Análisis comparativo y causas de evolución de los convenios internacionales para la seguridad de la vida humana en la mar by Alegre Hermida, Nicanor
UNIVERSIDADE DA CORUÑA
Departamento de Electrónica e Sistemas
TESIS DOCTORAL
Título:
ANÁLISIS COMPARATIVO Y CAUSAS DE EVOLUCIÓN DE LOS
CONVENIOS INTERNACIONALES PARA LA SEGURIDAD DE LA
VIDA HUMANA EN LA MAR.
VOLUMEN I
Doctorando:
Prof., NICANOR ALEGRE HERMIDA,
Departamento de Ciencia de Materiais, Náutica, Máquinas e Motores Térmicos.
Director de tesis:
Prof. Dr., RAMÓN DE VICENTE VÁZQUEZ,
Departamento de Construccións Navais.
Tutor:
, ,
Prof. Dr., RAMON FERREIRO GARCIA,
Departamento de Electrónica e Sistemas.
Programa:
TRANSPORTE MARÍTIMO: UNHA ACTIVIDADE INTERDISCIPLINAR.
La Coruña, Octubre de 1993
UNIVERSIDADE DA CORUÑA
Departamento de Electrónica e Sistemas
TESIS DOCTORAL
Título:
ANÁLISIS COMPARATIVO Y CAUSAS DE EVOLUCIÓN DÉ LOS
CONVENIOS INTERNACIONALES PARA LA SEGURIDAD DE LA
VIDA HUMANA EN LA MAR.
VOLUMEN I
Doctorando:
Prof., NICANOR ALEGRE HERMIDA,
Departamento de Ciencia de Materiais, Náutica, Máquinas e Motores Térmicos.
Director de tesis:
Prof. Dr., RAMÓN DE VICENTE VÁZQUEZ,
Departamento de Construccións Navais.
Tutor:
Prof. Dr., RAMÓN FERREIRO GARCÍA,
Departamento de Electrónica e Sistemas.
Programa:
TRANSPORTE MARÍTIlVIO: UNHA ACTIVIDADE INTERDISCIl'LINAR.
La Coruña, Octubre de 1993
ANALISIS CDMPARATIVO Y CAUSAS DE EVOLUCION DE LOS CONUENIOS
INTERNACiO^NALES PARA LA SEGURIDAD DE LA UTDA HUMANA EN LA MAR
INTRDDUCCION GENERAL
l.- Presentación y motivaciones.-
1.1 Los Convenios Internacionales para la Seguridad de la
U.^ida Humana en la Mar constituyen, desde su primera versión,
aparecida en el año 1.914, el máximo instrumento creado por la
comunidad internacional, para la salvaguardia y protección del
primero de los derechos humanos, la vida, en relac_ión cnn su
ex^^stenc~.ia a bordo de los buques mercantes y, consiguientemen-
te, en contacto con un medio duro, adverso, a veces, hostil, pe-
ro siempre necesario y apasionante para el hombre, como es la
rmar. Amparan, pues, y protegen la vida humana, fuera del con-
texto que sustentan los componentes políticos, económicos, so-
ciales y hasta culturales que, con harta frecuencia, atentan
contra ella, para centrar su acción en el logro de un exponen-
te adecuado y mínimo de la seguridad marítima, en su acepción
más lata y omnicomprensiva. Nada mejor, en efecto, para prote-
ger las u^2das humanas a bordo de los buques que el obligar a
que determinadas normas y cs^iterios se plasmen y concreten en
aspectos primarios de su proyecto y en elementos básicos de su
equipo; que el disponer el estándar mínimo de medios de salva-
mento para afrontar las contingencias que, inevitablemente, el
difícil medio marino va a imponer; que el asegurar jurídicamen-
te la bondacl, rapidez y eficacia de las comunicaciones; que el
fijar c^on carácter c^ompulsivo un cuadro de actividades y de
medios que provean una navegación segura; que el delimitar, por
imperativo legal, cx^áles han de ser las condiciones en que han
de realizarse los transportes de ciertas mercancías, c.x^yo com-
portamiento a bordo puede resultar sumamente desfavorable para
la seguridad del buque; que el r.egular, bajo el mismo imperati-
vo, cómo han ser proyectados, c^onstruidos y equipados aquellos
blques especiales que transporten a granel sustancias intrín-
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secamente peligrosas, o bien cómo ĥ a de realizarse el transpor-
ta de las mismas en buques convencionales, c.^ando vayan empaeue-
tadas, embaladas o envasadas; que el señalar, en fin, con ca-
rácter igualmente obligatorio, cuáles han de ser las condicio-
nes mínimas de seguridad bajo las cuales podrán navegar determi-
nados buques, cuya fuente de energía destinada a su propulsión
principal encierre peligros potenciales de la máxima importan-
cia. Este es, en síntesis, el c^ontenido del Convenio actualmen-
te vigente, concluido en el año 1.974 y modificado por dos Pro-
tocolos en 1.978 y 1.988, y po^ numerosas enmiendas técnicas
entre los años 1.981 y 1.992.
Para llegar a la plasmación temática acabada de referen-
ciar ha sido preciso recorrer un largo camino de evolución per-
feccionadora, a la búsqueda siempre de ese cánon universal cue,
procediendo de la triste experiencia recngida en los siniestros
marítimos (con cuantiosas pérdidas personales en muchos de ellos)
y de los avances de la cien^3a y de la técnica, vele por la se-
guridad de la vida humana en la mar con las máximas garantías
de acierto, derivadas de su correcta y obligatoria aplicación.
Los jalones más conspicuos de ese meritorio y maravilloso pro-
ceso ev^lutivo quedan indeleblemente señalados por la simple
mención de los años de c^nclusión de las sucesivas Convencio-
nes que, con idéntico título y contenido básico, han efrentado
la etapa correspondiente, obligando a la práctica totalidad de
la c^omumidad marítima internacional: 1.914, 1.929, 1.948, 1.960
y 1.974/78, tal como ha sido ampliamente enmendado.
Se pretende presentar un trabajo poligráficn de investi-
gación y estudio, en el que los Convenios Internacionales para
la Seguridad de la U^ida Humana en la Mar (abreviadamente, según
el idioma y la sintáxis españoles, CC.II. de SEUI^AR) aparez-
can en una dirnensión más amplia, más clara y muc^o más penetran-
te, que la que se deriva de su mera consideración individuali-
zada. Para ello, creo que la via de la comparac^ión metódica en-
tre las diferzntes versiones,de estos importantes instrumentos
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jurídicos, al servicio de la seguridad marítima, es la mejor ga-
rantía para alcanzar la dimensión apuntada.
Sucesivamente, la investigación de las causas (a veces
no tan simples como para que se puedan recoger bajo la rúbrica
de la sin^iestralidad o del progreso científico y técnico) que
han motivado los cambios, adic-.iones e incluso supresiones, las
enmiendas y los perfec^.cionamientos, que se han producido con el
transcurso del tiempo, en una sistemática y positiva evolución
renovadora, deviene como una consecuencia inexcusable del mero
estudio comparativo.
Entiendo, en suma, que la doble perspectiva, comparativa
y de c^usalidad, propi^ciará , en un grado razonablemente bue-
no, la consecución de los objetivos de que después se hablará.
1.2 (^e mueve a la realización de este trabajo la convicción
de su utilidad en el campo del ^studio, la docencia y la inves-
tigación del conjunto divar:so de ciencias y de técnicas que con-
vergen en el ejercicio de la navegación y de? transporte maríti-
mo. Son frecuen^tes las invocaciones y citas de los Convenios
en obras de diferente carácter (monografías expositivas y de
investigac^.ón, tratados, recopilaciones, etc.) y ubicación: Se-
guridad f^arítima, Ingeniería y Arquitectura Navales, Derecho
Internacional Públic^, Navegación, Maniobra de Buques, Radioco-
municac:^ones_, Estiba y Transportes Marítimos Especiales, Meteo-
rología Náutica, Dereci^o Marítimo, etc. Pero es preciso con-
cluir que semejantes menciones se centran, en general, en la
consideración de la Convención de SEUIí^AR vigente en una fecha
determinada y se c.irc^^nscriben a parcelas c.oncretas de su con-
tenido, eludiendo, como por otra parte resulta lógico, tanto
el ^studio evolutivo como el global. A veces, la referencia a
un Convenio determinado reviste el carácter de la simple enun-
ciación, como ocurre en lai obra del Prof. Díez de Uelasco (Ref.
1.- Tomo I, p. 400), al estudiar las Garantías del Derecho de
Navegación y Obligaciones de los Estados, al respecto. Con el
mismo carácter escueto se pronuncia Fariña (Ref. 2.- pp. 414 y
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ss.), quien, tras una alusión a los Convenios de 1.914 y 1.929,
se lim3ta a añadir un^a relación resumida del contenido del de
1.948. Más extensa y completa es la exposición que hace Uigier
(Ref. 3.- pp. 28? y ss.), a prpósito de la Convención de 1.960,
anteponiendo una breve síntesis histórica de los hitos más so-
bresalientes que han marcado la evolución de las "medidas que,
desde tiempos pretéritos (mediados del siglo pasado), se han
venido estableciendo, para evitar o disminuir el riesgo inheren-
te al tráfico marítimo, ó5ligando a los distintos Estados a adop-
tar una serie de normas intervencionistas dictadas al margen de
cualquier ideología o matiz político-social y guiados tan sólo
por dicha finalidad, pero sin que llegaran a alcanzar c3rácter
internacional ..........", hasta desembocar en la Confere^cia
de 1.914, como consecuencia de la catástrofe del "TITA'NIC'", dos
años antes. Ciartamente, constituye una excepción, a mi juicio,
el magnífic^o y exhaustiv..o tratamiento que el Prof. Godino da al
tema del compart;imentado y estabilidad en estado de avería de
los buques de pasaje, desde la perspectiva de las Conferencias
Internac^onales de 1.914, 1.929 y 1.948, incluyendo una c^ rnpara-
c^.ón entre estas dos últimas (Ref. 4.- 'Jol II, pp. ?11 y ss. }.
En un grado intermedio, entre las meras citas y los estudios
extensos y profundos, aunque parcelados, como el que se acaba
de reseñar, habría que situar las apelaciones que, desde distin-
tos secto®es de la seguridad marítima, en su acepción general,
se hacen a los CC:.II. de SEU:TMAR, por parte de los estudiosos
de aquella disc^plina o de los expertos en la misma. Sirva de
muestra de ello las exposiciones que los Profs. y Capitanes de
la Marina Mercante, (^ari Segarra y González Pino, hacen de la
cuestión relativa a la Reacción y Resistencia de los ^lateriales
al Fuego (Ref. 5.- pp. 84 y 88 y ss.), asi como de la que ctin-
templa, con carácter introductorio, el Transporte por (^ar de
Mercancías Peligrosas (Ref. 6.- p. 26?).
No es necesario am^liar más esta lista bibliográfica
inicial para reiterar la afirmación de que la discusión, glo-
balizante y evolutiva, de las diferentes Convenciones Interna-
•cionales para la Seguridad de la U:Yda Humana en la Mar rr^ está
sobrada de est:udio y de hallazgos, y que, en consecuencia, el
contenido y las conclusiones de asta tesis pueden significar
una aportación útil, aunque evidentemente modesta, para todos
los interesados en un tema com^o el que se cobija bajo el títu-
lo de los Convenios, cuya importancia y actualidad están fuera
de toda ponderación.
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Pero no puedo dejar de mencionar una segunda fuerza im-
pulsora: el carácter eminentemente marítimo y, si se me permi-
te, "marinero", de la mat.eria regulada por estos instrumentos.
Uários de sus Cápítulos c^ásicos entran ds lleno en el campo de
activ.:idad de las personas que, a bordo de los buouas mercantes,
son responsables de la toma de decisiones: Capitán, Jefe de Má-
quinas y Oficiales. Y, desde luego, es preciso añadir oue nadie
c^^no ellos y, subsidiariamente, los tripulantes a quienes diri-
gen y mandan resultan demandados por la imperiosa necesidad de
conocer, con la debida profundidad y extensión, la normativa
dima^ante de estas regulaciones internacionales, en orden a sal-
vaguardar su propia vida y la de todas las personas que, en un
momento determinado, se encuentren a bordo de sus buques, bajo
cualquier c^oncepto.
CLestiones como las referentes a los dispositivos de sal-
vamento, a la seguridad de la navegación, al transporte de gra-
no a granel, al transporte de mercancías peligrosas, a las ra-
diocomunicaciones, etc., son parte consustancial de la forma-
ción de todo mar^in^o mercante y hasta podría afirmarse que cons-
tituyen un componente de primer orden a la hora de tipificar
el acerv.o común de conocimientos de todos ellos. Por ello, sien-
do este doctorando Capitán de la Marina r1ercante, con una expe-
rienc^.a profesional de cierta importancia, no resulta necesario
pon^er demasiado énfasis en describir la influencia peculiar de
esta segunda motivación. Aspirando, con la presentación y de-
fensa de esta tesis, a obtener un título de Doctor en Marina
Civil, considero sumamente adecuado y ^onveniente que la temá-
tica desarrollada en la misma puada situarse con las mismas
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coordenadas que definen el campo de actuación profesional y
el c.nnjunto de conocimientos, teóricos y prácticos, propios
de los flficiales de la Marina Mercante.
2.- i^bjetivos.-
2.1 El primer fin que persigo es cubrir un espac-3o de infor-
mación y conocimiento que, en lo que he podido averiguar, se
halla bastante baldío. Cbmo se ha puesto de relieve en el pá-
rrafo precedente, la toma en consideración de los C^C:.II. de
SEUII^AR reviste, en la inmensa mayoría de los casos, las ca-
racterísticas de una exposición limitada y sectorial, en el
espacio y en el tiempo, oue satisface las exigencias de un te-
ma concreto, con una adscripción actual, en el orden históri-
co. Su contemplación total, en el devenir de su c.^ncreción y
p^rfeccionamiento, me parece una tarea necesaria y de sumo in-
terés práctico, a estas alturas, en que alcanzan ya su "quinta
edición", notablemente ampliada y perfeccionada. Entiendo, por
tanto, que es este un objetivo a destacar en primer término.
2.2 En el transcurso del período actual, en eue, desde Ene-
ro de 1.990, las Enseñanzas Superiores de la Marina Civil tra-
tan de afianzar su presencia y de prestar su contribución en-
riquecedora, en el ámb^ito de la Universidad de La Coruña, creo
que la presente tesis puede satisfac^er, al menos en parte, la
ambiciosa finalidad de servir de referente, de material de es-
tudio y de plataforma de lanzamiento hacia nuevas tareas in-
vestigadoras, a los alumnos que cursen aquellas Enseñanzas,
c^on el propósito fundamental de aplicar sus conocimientos y
formación a cualquiera de las actividades que componen el vas-
to mundo del transporte marítimo.
2.3 Existe un tercer objetivo que me ha parecido convenien-
te tener en c^enta: ejercer alguna suerte de pedagogía (sen-
c'.lla, pero que pretende ser eficaz y práctica) cerca de aque-
llos estudiosos y profesionales de otros campos, distintos de
la Arquitectura Naval y de la Marina Mercante (iusinternacio-
••
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nalistas, ec^nomistas, meteorólogos, y técnicos, en general),
que, por mor de la inevitable relación interdisciplinar, se
ven obligados, en determinado momento de su auehacer académico
o profesional, a enfrentar la tarea que supone el conocimiento,
elemental pero suficiente, de los CC.II. de SEUZMAR, en cual-
quiera de sus múltiples facetas. Este último aspecto teleológi-
co (que mi experiencza profesional a b-ordo de los buques, y
académica al servicio de las Enseñanzas Náuticas, me ha revela-
do como importante) me obliga, en ocasiones, a"descender al
detalle", exponiendo conceptos y enunciando definiciones^., çue
e^tarían de más en un contexto más restringido y especializa-
do. Cb mo es natural, he procx^rado siempre que este aporte com-
plementario de aclaración conceptual posea la extensión míni-
ma necesaria, para que no padezca excesivamente la consecuc.ión
de los dos objetivos rnás arriba expuestos y oue considero pre-
valentes. A través de toda la ex-^posición, pero f undamentalmen-
te en su primera mitad, estos "incisos pedagógicos" se inter-
calan en el texto, entre corchetes y con distinta tipografía.
3.- f^1etodología.-
La descripción del primer C.I. de SEUIf^IAR, el de 1.914,
exige, comv es lógico, la glosa de su conte^nido, c^Dn la mínima
extensión posible, que faculte, no obstante, su perfecta com-
presnsión. Esta parte se hace preceder de otra, más importan-
te si acaso (teniendo en cuenta la clave en aue ha de desa-
rrollarse la tesis), en el plano evolutivo, que abarca el aná-
lisis de los hitos históricos más importantes que determinaron
su con-clusión. De este planteamiento formal surge inevitable
la inferencia de una crítica clarificador^a, que trata de ha-
cer sobresalir las causas generadoras de sus principales pre-
ceptos.
Cada uno de los restantes Convenios, además de merecer
un comentario de conjunto, se analizan en la dimensión c^ mpa-
rativa con los precedentes, tratando de encontrar las explica-
ciones^, de investigar las c^usas, de hallar los motivos que
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han determinado la evolución renovadora y perfeccionista; para
lo cual se proc.^ra ahondar lo más posible en la literatura es-
pecializada de las diferentes áreas, en los trabajos prepara-
torios de las Cbnferencias, en el estudio de los siniestros
ocurridos y, por qué no decirlo, en la propia experiencia acu-
mulada por el doctorando en sus años de ejerci^.io profesional,
com^o marin^ mercante y, consiguientemente, responsable directo
del c^onocimiento, la observancia y la aplicación de una parte
muy importante de las regulaciones est ablecidas en las Conven-
ciones. Por supuesto que, al lado de esta experiencia profesio-
nal, es de obligada mención la docente, al servicio de la En-
señanza Náutica Superior, y que ha proporcionado al autor, co-
mo es de rigor, una visión más profunda de los aspectos esen-
ciales de la tesis y una capacidad de generalización que re-
sulta indispensable a la hora de tratarlos.
Respecto de los Cónvenios de 1.960 y de 1.974/78 se ha-
ce preciso conectar el análisis cnmparativo con los Protocolos
adi^ionados al segundo de ellos y con las Enmiendas relativas
a ambos (de excepcional peso e interés), investigando las cau-
sas de la adopción de estos i^portantes instrumentos actuali-
zadores.
E1 método descrito desemboca en una relación de Conc^lu-
siones Finales, que forman el c^ompendio esencial y abstracto
de las que, a lo largo del desarrollo del trabajo, se van ela-
borando a partir de las cuestiones concretas.
4.- Distribución del contenido.-
Además de esta Introducción General, a la que sig ue un
Indice glo^bal desglosado en epígrafes, la presente tesis cons-
ta de seis Capítulos. Los cinco primeros se destinan, cada
uno de ellos, al estudio particular de uno de los Convenios,
por orden cronológico de conclusión, tal como han quedado re-
ferenciados en el párrafo 1, ut supra. E1 Capítulo III (dedi-
cado al análisis del Convenio de 1.948) se ac^mpaña de un
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Anexo en el que se da una referencia resumida de la creación,
en ese mismo año de 1.948, de la entonces denominada Organiza-
ción Consultiva Marítima Interguberna^nental (desde 1.982, Or-
ganización f^arítima Internacional, OMI) y de la estrecfia vin-
culación que los CC. I i. de SEU If^IA^ guardan con esta importante
Urgani^zación Internacional. E1 Capítulo UI c.^ntempla el trata-
miento diferenciado de los Protocolos de 1.978 y de 1.988 al
Cbnvenio de 1.974, asi como las Enmiendas (todas ellas de la
máxima importancia) que, habiéndose ado;^tado en los años 1.981,
1.983, 1.988, 1.989, 1.990 y 1.991, han supuesto la casi total
renovación del texto de la Convención original. A las Enmiendas
de 1.988 relativas al Sistema Mundial de Socorro y Séguridad
f^laritimos (SMSSf^I), precede una breve exposición de lo aue sig-
nifica este revoluc:ionario Sistema. Finalmente, en este Capí-
tulo UI se inc^luye uo sucinto comentario del Código de Seguri-
dad para Buques Mercantes Nucieares.
La tesis termina con una relación de setenta y seis
Conclusiones Finales, como ha quedado indicado en el párrafo
anterior, a la que siguen otras que recngen la Notación Básica
Utilizada, las Abreviaturas, Siglas y Símbolos, y las Referen-
cias bibliográficas. En base a su obligada extensión, el tra-
bajo se presenta en tres volúmenes.
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C: A P I T U L LI I
EL CONUENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA VIDA HUMANA
E N LA I^AR, DE 1. 914
1.- Antecedentes históricos.-
1.1 Aunque el ejercic^o de la actividad marítima, en el ámbi-
to comercial, es algo que se remonta a los orígenes de las más
antiguas civilizaciones, el estudio de la historia y de los ha-
llazgos de las investigaciones muestra, con toda evidencia, que
las condiciones mínimas de seguridad en que aquella actividad
había de desenvolverse no fue, hasta fechas bastante recientes,
una cuestión que mereciese la atención de los poderes públicos
y, consiguientemente, la c^oncreción legislativa pertinente. E1
riesgo inherente a la"aventura marinera" (expresión acuñada en
tiernpos modernos, ®n una dimensión jurídica eminente), ha sido
siempre, en todas las culturas que han tenido algo que ver con
la mar, un componente inevitable, para c^uya c^inoración, si aca-
so, sólo se podía oponer la bondad de las embarcaciones, extrai-
da de la experiencia y buen hacer de sus constructores, y la pe-
ricia y presencia de ánimo acreditadas de los c^pitanes o patro-
nes y sus subordinados. Durante largos períodos históricos esto
fue así: El Estado, como tal, no intervenía en la "cosa náutica".
Los peligros de la navegación marítima hubieron de ser afronta-
dos por todas las personas a bordo de cualquier er^barcación, sin
ninguna normativa preexistente qus regulase unas condiciones
mínimas de seguridad. Incluso en civilizaciones antiguas, con
una proyección esplendorosa en el campo del Derecho, resulta no-
toria la pobreza, cuando nó la ausencia total, de normas regula-
doras del transporte marítimo, desd^ la perspectiva de la segu-
ridad^de las vidas humanas a bordo. Ciertamente, existen insti-
tuciones y preceptos jurídicos de respetable antigGedad, en el
ámbito del Derecfi o^iarítimo, pero su finalidad está siempre ine-
quívocamente dirigida a los aspectos mercantiles y civiles de
las tran ^ acciones y+ del transporte. Todo este dilatado período
histórico se caracteriza, en clave de resumen, por la asunción
del hecho de que la seguridad de la vida humana, a bordo de los
buques, no es un bien que pueda ser salvaguardado desde la acción
estatal: navegar nes necesario" (como afirmaron los c-.lásicos grie-
gos), pero la persona implicada en este quehacer ha de ser cons-
ciente del cúcaulo de peligros que corre, sin que las leyes huma-
nas puedan proteger su vida.
Ci?féndose al entorno de nuestra historia europea, pueden
señalarse las primeros atisbos de una seguridad marítima incipie^
te en la época de los descvbrimie ntos (comienzans del s, XUI) ; pe-
ro, aun así, es forzoso reconocer que, al margen de las disposi-
civnes particulares adoptadas por los capitanes y armadores (fi-
guras que, con frecuencia, coincidían), la legislación oficial
ponía más su atención en el logro del éxito material de las ex-
pediciones que en la protección de los seres humanos. En efecto,
regulaciones que afectaban a la cualificación de los Capitanes
y Pilotos o al arqueo de los buques (por poner solamente dos
ejemplos elocuentes) han sido frecuentes en las culturas maríti-
mas nacionales de los siglos XUI, XUII y XUIII. Sin embargo, re-
sulta evidente que la normación de cuestiones como las mencivna-
das, fuertemente incardinadias en el quehacer marítimo, guardaban
una relación más directa con el deseo de los Estados de contro-
lar y poner a buen recaudo los cuantiosos intereses y bienes ma-
teriales en juego (los cuales se superponían a las rivalidades
políticas), que con el de defender las vidas de las personas en
el medio marino.
La llamada Revolución Industrial, iniciada en Inglaterra
a tnediados del s. XUiII, confirió a la navegación marítima un
desarrollo innsitado, como no se había conocido hasta entonces.
Solamente esta nación, que dor^inaba el gran mercado de materias
primas, gracias a su enorme imperio colonial, contaba, a fines
de la centuria, con una flota mercante de unos 18.000 veleros.
No obstante, los aspectos referentes a la seguridad marítima,
desde el punto de vista de la vida huc^ana, no experimentaron
un progreso paralelo sino que continuaron anclados en el mismo
estado embrionario e imperfecto de las épocas precedentes.
Realmente, es el siglo XIX, el llamado "siglo del vapor",
el que trajo avances de verdadera importancia en el campo objeto
de este estudio. En el espacio de unas décadas el hombre aprendió
a utilizar la fuerza del vapor y de la electricidad. E1 uso ma-
sivo de la hulla y el hierro, en base a los avances de la ciencia,
dio origen al nac^miento de la siderúrgia. La aplicación de to-
dos estos adelantos a la industria permitió convertir, definiti-
vamente, el taller en fábrica, dando paso a la creación subsi-
guiente de los grandes cnmplejos industriales.
En cuanto a la navegación marítima, el advenimiento del
vapor suscitó, al principio, polémicas, porque el sistema pro-
pulsivo tradi^ional, la vela, había llegado a un grado notabilí-
simo de perfección: téngase en cuenta que los famosos "clippers",
verdaderas "catedrales de lona", con unas combinaciones óptimas
de líneas, estabilidad a la vela y maniobrabilidad, realizaban
la travesía de Europa a América del Norte en un tiempo promedio
de unos dieciocho días. En la misma época, hacia 1.84 0, se inau-
guró la primera línea regular de vapores, para realizar el mismo
viaje, el cual se completaba en quince días, por término medio.
Estos "steamers" de mediados del s. XIX tenían, por supuesto,
casco de hierro y eran propulsados por hélices, las cuales, des-
de 1.837, aproximadamente, habían desplazado por completo a las
pesadas y poco eficientes ruedas de paletas que, incialmente,
con la aplicación del vapor a la propulsión de los buques (el
célebre "SAUANAH", velero con máquina auxiliar de vapor para pa-
letas, realizó, en 1.819, su famosa travesia del Atlántico), ha-
bían operado c^omo propulsores. La vela coex^istió algunas décadas
con el vapor, pero se puede afirmar que, en la segunda mitad del
siglo pasado, la hegemonía de éste último era indiscutible y que
la construcción metálica de los buques (principalmente a base de
hierro, al principio) y la propulsión mediante hélices había al-
canzado plena carta de naturaleza. --^
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La aparición de los grandes vapores, construidos casi to-
talmente de hi_ y, algo más tarde, de ac_ ero., propulsados por
hélices marinas, movidas por máquinas de vapor (a partir de 1.884,
también por turbinas de vapor), capaces de transportar varios mi-
les de toneladas de carga, con una buena velocidad, sin depender
del viento, trajo consigo un inevitable incremento de las rela-
ci©nes comerciales entre los distintos paises y un auge del trans^
porte marítimo muy superior al que había tenido lugar durante la
Revolución Industrial.
Este desarrollo marítimo-mercantil extraordinario fue la
causa generadora de la aparición de regulaciones de ámbito nacio-
nal, de acuerdos bilaterales, esporádicamente de alguna Confe-
recia lnternacional, que, sin tratar de la seguridad de la vida
humana en la mar, directamente, apuntaban, indirectamente, a ese
fin, por cuanto suponían intentos de normalización y universali-
zación de conductas y medios, en orden al mantenimiento de un
nivel mínimo de seguridad marítima, en general, tanto ®ás nece-
sario cuanto que el fuerte desarrollo de las comunicaciones y
del transporte lo demandaba cada vez con mayor insistencia.
Así, puede señalarse como hito significativo, dentro de
los precedentes del primer C.I. de SEVI^AR, el Acuerdo sobre Lu-
ces de Situación, de 1.858, entre Francia e Inglaterra, ampliado
posteriormente, en 1.863, a Reglas de Rumbo y Gobierno, y que
dió lugar, años más tarde, a la Conferencia de Wŝhington de 1.889,
en la que, si bien no se llegó a un acuerdo, se elaboró un texto
que, con ligeras variantes, fue aceptado por casi todos los pai-
ses y, c~Dncretamente, por España, mediante Real Oecreto de 24
de ^arzo de 1.897, que aprobó el primer Reglamento para prevenir
los Abordajes an la ^ar.
Es digna de mención, en esta etapa evolutiva, la consti-
tución, en 1.873, del Comité ^eteorológico Internacional, entre
cuyas tareas primordiales figuraba la de estructurar los meca-
nismos mediante los cuales los navegantes pudieran disponer de
la información fiable y suficiente que les permitiese una ac-
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tuación segura ante los eventos del.tiempo meteorológico en la
mar.
fltra medida que guarda íntima conexión con el tema en es-
tudio, en el contexto de los precedentes históricos, es la fija-
ción del francobordo mínimo de los buques mercantes, esto es, la
altura minima de obra muerta o distancia vertical, medida en el
centro de la eslora y sobre el costado, entre la flotación en
máxima carga que corresponda, según la zona o región por donde
aquéllos naveguen y la época del año que transcurra, y la inter-
sección de la superficie exterior del costado ^on la cara supe-
rior de la denominada cubierta de francobordo. Esta última es
la Cubierta corrida más elevada, dotada de medios permanentes
de cierre para todas las aberturas expuestas a la intemperie y,
por debajo de la cual, el buque puede considerarse estanco. La
instituc^ón del francobordo, que tanto tiene que ver con la _
guridad del buque, se reguló, por primera vez, con carácter na-
cional, siendo el Reino Unido, como en otras muchas ocasiones
a lo largo del s. XIX, el pais que tomó la iniciativa, promul-
gando la famosa ^erchant Shipping Act de 1.8?6, por la cval se
obligaba a señalar el llamado disco de máxima carga en todos los
buques británicos, excepto los de arqueo inferior a 80 toneladas
de registro, los dedicados al cabotaje y pesca o los clasifica-
dos como embarcaciones de recreo. La gran mayoría de las nacio-
nes marítimas siguieron el ejemplo de Inglaterra, sufriendo la
asignación de los francobordos mínimos diversas vicisitudes,
hasta llegar a su concreción, en el plano supranacional, en el
año 1.930, mediante la conclusión de un Convenio Internacional
de Líneas de ^áxima Carga, que fue sustituido por otro en 1.966
y que continúa vigente en la actualidad, con algunas enmiendas
muy importantes que se han practicado en 1.9?5.
Los Convenios de Bruselas de 23 de Septiembre de 1.910,
sobre abordajes y auxilios y salvamentos, constituyen, asimismo,
otras importantes muestras de la actuación internac^ onal en pro
de la seguridad de la vida humana en la mar.
1.2 Como dice Godino (Ref. 4.- op.cit., Vol.II, p. 715), "des-
^ pués de las guerras napoleónicas, al aumentar el tráfico marítimo,
se intensificó la pérdida de buques y vidas humanas, lo que pro-
vocó un estado de preocupación por las consecuencias morales y
económicas a que esto podía conducir". A1 abordar el estudio de
la c^mpartimentación estanca de los buques mercantes, el mencio-
nado autor deja constancia del hecho de que se trata de un pro-
blema que ha merecido constantemente la atención de los ingenie-
ros navales de todos los paises, si bien es preciso situarse en
los años centrales del siglo pasado, para encontrar las primeras
muestras de entidad a fin de abordar aquél problema, por parte
de los gobiernos de las potencias marítimas, debiéndose a la
Gran Bretaña los pasos inciales. Seguidamente, el Prof. Godino,
tomando como base un artículo de Welch (Ref. 7,- T.I.N.A., año
1.915), aporta una relación bastante detallada de los principa-
les hitos legislativos que en Inglaterra marcaron la evolución
que desembocó en la primera Conferencia lnternacional sobre la
Seguridad de la Vida Humana en la ^ar. Se refiere a la constitu-
.
ción, en 1.836, de un comité parlamentario cuya misión consis-
tió en investigar las causas de los frecuentes accidentes marí-
timos que, en los años precedentes, habían afectado a la flota
mercante británica, con un saldo cx^antioso de pérdidas en vidas
humanas y bienes materiales.
El informe de la comisión no fue precisamente alentador:
la aplicación de normas prácticas de seguridad en la navegación
dejaba mucho que desear; las reglas de clasificación de buques
del Lloyd"s eran imperfectas; el método de arqueo animaba a los
constructores y armadores a despreciar la seguridad, que cedía
claramente ante el factor económico; los capitanes, oficiales y
demás miembros de las tripulaciones eran, en gran parte, incom-
petentes y resultaban frecuentes en ellos los casos de alcoho-
lismo. La comisión terminaba proponiendo que se crease un De-
partamento de ^arina ("^arine Board"), cvn objeto de cDmpilar
las leyes marítimas, de fomentar el desarrollo y perfecciona-
miento de la hidrografía, la arquitectura naval y la navegación,
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de mejorar el sistema de clasificación de buques, de normalizar
la formación de los Oficiales y tripulaciones, de crear órganos
jurisdiccionales especificos, para investigar y juzgar acciden-
tes, pérdidas y averías de buques, de las medidas para la utili-
zación de aparatos lanzacabos en los siniestros, etc.
Como se ve, la propuesta del comité parlamentario inglés
de 1.836 era ambic^iosa y ponía de relieve la urgencia de resol-
ver problemas que son recurrentes, que preocupaban (y mucho) a
la sociedad de los dos primeros tercios del s. XIX, pero que con-
tinóan siendo causa de inquietud nac^onal e internacional en nues-
tros días, demandando una atención constante en^la bósoueda de
una solución cada vez más perfecta.
En 1.845 se promulgó una l^eara la protección de la gen-
te de mar, delegando la responsabilidad de su aplicación en el,
desde entonces, famoso "8oard of Trade", BOT (Departamento de
Comercio); institución que publicó, al poco del inicio de su ac-
tividad, unas instrucciones para el examen voluntario de capita-
nes y pilotos.
La primera vez que se reconoció, implícitamente, la res-
ponsabilidad y autoridad del BOT en los asuntos de la marina mer-
cante, fue en 1.846, en una ley por la que se le c^ancedió el po-
der de nombrar "inspectores de los buQUes de pasaje" y de darles
autoridad para la investigación de los accidentes de mar. La ley
británica de la marina mercante de 1.850 hizo aesponsable al BOT,
por primera vez, de todas las cuestiones relacionadas con la na-
vegación mercantil.
En 1.851 el BOT se encargó de la misión de inspeccionar
los buques de vapor y obligó a que éstos llevasen luces de na-
vegación y de puerto, y botes salvavidas. En 1.852 se promulgó
otra ley relativa, especialmente, al transporte de emigrantes,
encargóndose el BOT de los aspectos prácticvs de su desarrollo
y cLmplimiento, en 1.892.
Un avance importante en la legislación británica fue el
dado por la ley de la marina mercante de 1.854, en la cual se
recopiló todo lo legislado por diferentes disposiciones, distri-
buyendo su contenido en-.las cuatro secciones pri^ipales siguien-
tes:
la.- Ley de registro e inspección de buques, que, con ciertas
variaciones, se mantiene vigente en la actualidad;
2a.- Ley relativa al arqueo de buques;
3a.- Ley reguladora de los accidentes y restos de naufragios de
buques; y .
4a.- Ley sobre limitacióo de responsabilidad de los armadores.
Esta ley de 1.854 dictó instrucciones muy precisas res-
pecto de los botes salvavidas, fijando su número y capacidad en
función del arqueo de los buques. También se ocupó de algunos
aspectos del reglamento de abordajes, asi como de otros relacio-
nados ®n las lu_ĉes_^ señales de niebla. Se obligaba, asimismo,
a que todos los buques de más de 100 toneladas de araueo tuvie-
sen instalados, por lo menos, ĉuatro mamparos estancos transver-
sales de subdivisión: uno en cada extremo de la cámara de máqui-
nas, además de otro limitando el pique de Pp,, y el de c^lisión.
En 1.862 se derogó esta disposición, porque su aplicación res-
trictiva dejaba a los buques grandes en una situación muy preca-
ria en cuanto a su compartimentación estanca; optándose por caon-
ferir libertad a los proyectistas, según los casos.
En 1.862 se dispusieron exámenes y certificac^ ones para
el personal de máquinas, tal c^omo ya se había hecho para capita-
nes y pilotos. También se aprobaron Reglas de Rumbo y Gobierno,
que dieron lugar a un acuerdo con el gobierno francés, en 1.863,
según se ha indicado en el subpérrafo 1.1, ut supra. En este mis-
mo año de 1.862 se establecieron, por primera vez, señales marí-
ti^ ^as, constituyendo el precedente más importante del actual
Código Internaci onal de Señales.
Seguramente es la l^erchant Shipping Act de 1.894 la oue,
desde la esfera de influencia inglesa (la más intensa, incuestio-
nablemente, en esta fec:ha, en el c-oncierto marítimo mundial),
constituye el fundamento caás sólido de todo el conjunto de cues-
tiones que, años a^ás tarde, habrían de formar la primera normati-
va de rango internacional, reguladora de la seguridad marítis^a,
en conexión con la tutela de la vida humana. Consta de catorce
partes, cuyos títulos son, de por sí, suficientemente evocadores:
I.- Registro y Arqueo de Buques;
II.- Derechós y Obligaciones de los Ofi ĉ iales y Tripulaciones,
y Títulos de aquéllos;
III.- Buques de Pasaje y Emigrantes (por primera vez se define
co®o buque de pasaje aquel que transporte más de doce pa-
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sajeros);
IV.- 8uques de Pesca y sus Tripulaciones;
U.- Reglas de Navegación, Dispositivos de Salvamento y Señales
de Socorro, Líneas de P^áxima Carga, Cargas Peligrosas, ^iade-
ra y Crano, y Condiciones de Navegabilidad;
UI.- Acc~identes de P9ar e Investigación pertinente;
VII.- Entrega de la Carga;
VIII.- Responsabilidad del Armador;
IX.- Pérdidas de Buques y Salvamentos;
X.- Servic^i.os de Practica je;
XI.- Faros y Balizas;
XII.- Fondo de Previsión para la I^arina I^ercante;
XIII.- Procedimientos Legales; y
XIV.- Atribuciones y Poderes del BDT.
Como dice muy acertadamente el Prof. Welch, en 1.915 (Ref.
?.- art.cit.), es, ® n toda evidencia, la Parte V la ma^s íntima-
mente relacionada con la se^,cu_ridad de la vida humana en la mar,
mereciendo reseñarse, "en elogio de los redactores de esta ley
de 1.894, que los principios fundamentales de la Parte V no han
sido prácticamente alterados hasta la fecha, ni parece que lo
han de ser en el futuro y, más que en la adic^.ón de nuevos prin-
cipios o instrucciones, el mérito consistió en recvpilar, en 45
secciones, normas principales y detalles que aparecían dispersos
hasta entonces en un gran número de disposiciones independien-
tes". Yo me permitiría afirmar, en plena década de los noventa,
que la predicción de Welcfi, en términos generales, ha tenido
perfecto cumpliraiento.
En 1.867, la Institution of Naval Architects (INA; desde
1.96tI, Royal Institution of Naval Architects, RINA), sensibili-
zada por las circwnstancias de varios accidentes marítimos que
afectaron a buques británicos, princ^ palmente el naufragio del
buque de pasaje "LONDflN", ®n pérdida de 233 vidas, y, ca si si-
multáneamente, el hundimiento del "Af^ALIA", tomó en considera-
ción, con elevado grado de interés, la cuestión de la sequridad
de la vida en la mar, emitiendo el consejo de dicha sociedad una
serie de recomendaciones entre las que aparecían las referentes
a que los elementos de subdivisión del buque se uniesen rígida-
mente a la estructur^ y que, especialmente en los de pasaje, el
compartimentado debía disponerse en forma tal que, si dos compar-
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timientos adyacentes se invndaban o ponían en comunicación con
la mar, tuviese el buque suficiente flotabilidad. E1 consejo
tambi.én dictaminó que los dobles fondos c^ ntribuían en forma muy
notable, tanto a la seguridad del buque com,o a su resistencia
estructural.
^as recomendaciones que acaban de citarse no tuvieron, en
la práctica, el nivel de aplicación deseable, como pudo compro-
bar el Al^iirantazgo Británico, con motiu^o de la adquisición de
varios barcos mercantes, llegándose a la conclusión de que sólo
treinta de ellos satisfacían las condiciones recomendadas, en
tanto que ^aás de cuatro mil quedaban al margen de las mismas.
La intervención del Almirantazgo actuó de acicate, pero, aun así,
en ^auchos casos, los mamparos estanĉos transyersales de subdivi-
sión sólo alcanzaban hasta la flotación normal, c^n lo cual su
-
instalación resultaba inútil ante los casos de inundac^ión.
Las Sociedades de Clasificación contribuyeron también a
aumentar la importancia de la subdivisión estanca, especialmente
desde el año 1.882, en que el Lloyd's Régister of Shipping y
otras Sociedades obligaban a adoptar un número de mamparos mayor
que el que se exigía en Inglaterra por la ley de 1.854.
La Cámara de los Coc^unes nombró, en 1.887, una comisión
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dedicada al estudio de las leyes referentes a botes y medios de
salvamento e indicó que la existencia de mamparos que permitie-
sen al buc^ue flotar algón tiempo, después del accidente, era de
la máxima importancia para el salyamento de las personas, y que
de tal flotabilidad en estado de ayería dependía el éxito en la
utilización de los referidos medios de salvamento. De acuerdo con
esta opinión, la oficina del BOT nombró, en 1.890, una importan-
te momisión, presidida por Sir EdWard Harland, que tenía^ por mi-
sión estudiar e informar acerca de la forma en que los buques de-
bían ser subdivididos para que pudiesen flotar ( en ti^,pos rela-
tivamente buenos} con dos comrpartimientos adyacentes en libre
comunicación con la mar.
La respuesta de la citada comisión, conocida generalmente
como el Comité de 1.890, recomendaba que la consideración de los
compartimientos inundados debía aplicarse a todos los buques de
vapor ®n esloras de 425 ft (129954 m) o superiores, y autoriza-
dos para el transporte de pasajeros, asi como a los yapores del
Canal de la ^iancha, c^ualquiera que fuese su eslora, puesto que
su servicio principal era el de correos y buques de pasaje.
E1 informe del Comité de 1.890 tuvo repercusiones en Ale-
mania, donde, ®mo consecuencia de la catástrofe del buque "ELBE",
se publicó un Reglas^ento, en 1.891, basado (con modificaciones
de iraportancia) en dicho informe. E1 Reglamento alemán fue modi-
f icado en 1. 907.
.
Pero fue la trágica pérdida del "liner" inglés, "TITANIC",
en 1.912, la que, verdaderamente, actuó de palanca de la concien-
cia internacional, para poner en el plano del estudio y de la
adopción de medidas, la cx^estión de la seguridad de la vida hu-
mana en la mar, a bordo de los buques. A1 cvmentario ilustrati-
vo de este históricn siniestro se dedica el párrafo siguiente.
2.- E1 acc^idente del S.S./"TITANIC": antecedentes, circunstancias
_
y causas.-
2.1 Los treinta años comprendidos entre 1.884 (año de la in-
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vención y aplicación práctica con éxito de la turbina de vapor,
por parte de los ingenieros, S'ir Charles Parson^s -inglés- y
Charles de Laval -sueco-) y 1.914 fueron testigos, en el mundo
entero, de la evolución del paquebote a vapor, del gran "liner";
evolución de dimensiones espectaculares, aun comparada con la
que tuvo.lugar, en la arquitectura del velero rápido, durante el
período de 1.820 a 1.860, en que ambos sistemas de propulsión
c^ompitieron duramente. En 1.884, la Cinta Azul del Atlántico
(record de tiempo en la travesía Southampton-Ne^ York) la con-
quistó el "OREGON", de ?.735 t, que podía transportar 1.100 pa-
sajeros. t^ovido por una sola hélice que iaapulsaban dos máquinas
alternativas de vapor de triple expansión, con una potencia indi-
cada total de 13.575 CU, el "OREGONp desarrollaba una velocidad
de 18 nudos y su record de travesía atlántica era de 6 d, 10 h,
10 min , establecido en dicho año de 1.884. Treinta años después,
el rec^ord lo batia el uMAURETANIA", de 31.938 t, que admitía
2.165 pasajeros y era propulsado por cLatro hélices movidas por
turbinas de vapor, que desarrollaban un total de ?0.000 CU en
el eje. Su velocidad de travesía era de 25 nudos y, en 1.909,
atravesó el Atlántico en 4 d, 1? h, 21 min .
Estos grandes progresos en las dimensiones, instalacio-
nes, equipos, velocidad, etc. de los paquebotes obedecieron a
diversos factores, entre los que destacan tres fundamentales:
a) la aplicación generalizada del acero, en sustitución del hie-
-
rro, que había sido el material por excelenc^a de la cons- ^
trucción naval metálica^ desde mediados de siglo; las exce-
lentes propiedades mecánicas del acero permitían reducir el
desplazamiento en rosca en un 15 ,^ aproximadamente;
b) la utilización de la turbina de vapor, en lugar de las pesa-
das y voluminosas máquinas alternativas, totalmente inapro-
piadas.para desarrollar las elevadas potencias requeridas
por los grandes buques de pasaje; y
c) el empleo de hélices propulsoras marinas, c^ n un aprovecha-
miento óptimo de la potencia, imposible de alcanzar con el
bajo rendimiento aportado por las grandes y vulnerables rue-
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das de paletas.
Los buques que transportaban pasajeros de Europa a Africa
del Sur tenían otras exigencias que aquellos que atravesaban el
Atlántico. Llevaban menos pasajeros y la distancia a recorrer
era mayor: 6.000 millas, frente a unas 3.000 de las travesías
atlánticas. Además, la temperatura era mucho más elevada duran-
te la mayor parte del viaje. Por eso, las modificaciones y mejo-
ras aportadas a los buques que servían estas líneas fueron, en
general, diferentes y, desde luego, más modestas que aquellas
con las que se dotó a los grandes paquebotes trasatlánticos. No
obstante, durante el período de treinta años que se comenta, la
duración del viaje se redujo de unos treinta y cinc^o a unos die-
ciseis días, por término medio. 8uen exponente de este cambio lo
cnnstituye la evolución de los vapores de la British Castle ^ine
(fusionada en 1.90© con la Union Line, para formar la cÉlebre
Union Castle), que, en un intervalo de veintisiete años, pasa-
ron de tener sobre ?5 m de eslora a 155 m; y de 1.474 t de des-
plazamiento a ^nas 9.?00 t; y de los 10 nudos de velocidad a
1?.
Una travesía de Londres a Sidney (Australia), por el Ca-
nal de Suez, representaba un recorrido de unas 12.000 millas.
El "O^RAH", de 8.13 0 t, perteneciente a la neviera británica
Orient Line es un claro ejemplo del paquebote a dos hélices, en
servicio para este viaje, a princ^pios del presente siglo. Cons-
truido en Glasgo^ en 1.898, tenia una eslora de 152 m y podía
transportar 160 pasajeros^de la. clase, 162 de 2a., en el puen-
te superior y en el "spardeck", más 500 pasajeros de 3a., que
se instalaban en el entrepuente. Contaba c^on instalaciones de
refrigeración y c^ n iluminación eléctrica.
2.1.1 Aparición del "superliner".
A1 poner en servicio, en 1.893, el paquebote "CA^PANIA",
la histórica compañía inglesa Cu^ inauguró un nuevo estilo
de viaje marítimo de lujo. Esta unidad, de 12.950 t, medía 186
m de eslora por 19,50 m de manga, y era el mayor paquebote en
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servicio por esta época. Estaba dotado de magníficas instalacio-
nes y de todo el lujo imaginable, unido a la comodidad, solidez,
resistencia e higiene. Tenía capacidad para 2.000 pasajeros y
era tripulado por 415 personas. Llevaba instaladas dos máquinas
propulsoras principales de triple expansión, en compartimientos
estancos separados, que desarrollaban una potencia indicada de
31.000 CU. En su segunda travesía atlántica, en ^ayo de 1.893,
estableció la marca del momento, invirtiendo 5 d, 1? h, 2? min ,
Sirvió como portaaviones -durante la primera guerra mundial y se
h^ndió a coñsecuencia de un abordaje en el Firth of Forth, en
1.918. En los espacios de pasajeros todo estaba bien calculado
para impresionar: mamparos empanelados en caoba^ con abundante
talla, cúpulas de cristal, muebles espléndidamente tapiiados con
terciopelo anaranjado, arcadas de marfil y oro, esculturas, ca-
marotes con salón, etc., etc:
Alemania siguíó esta tendencia hacia la construcción de
"superliners", cnmo prontamente fueron denominados estos verdade-
ros palacios flotantes. Hacia mediados de la década 1.880-1.690,
la Cnmpañía Lloyd Norte-Alemán in^ció gestiones para la cons-
trucción de seis grandes vapores trasatlánticos, propulsados por
-
doble hélice. E1 ®ás representativo de la serie fue el "KAISER
^ILHEL^ OER GRflSSE", que, en su primer viaje, en Septiembre de
1.897, atravesó el Atlántico en 5 d, 22 h, 45 min , a una velo-
cidad media de 22,5 nudos. Había sido construido por A.G. Vulkan,
de Stettin, y tenía una eslora de 194,40 m y una manga de 19,80
m^ con un desplazamiento de 14.350 t, que lo convirtió en el
paquebote más grande del mundo, en aquella época. Poseía doble
fondo a lo largo de toda la eslora y llevaba instalados di^ec'i_-
siete mamparos estancos transversales de subdivisió^, que se
prolo^gaban, excepto dos de ellos, hasta la cubierta superior;
pudiendo resistir la inundación de tres compartimientos princi-
pales contiguos; y estando equipado con excelentes medios de
bombeo.
También la famosa.Hamburg-America Line ansiaba el mono-
polio alemán del transporte de pasajeros a través del Atlántico
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Norte, en vapores de lujo. Con esta idea botó el "DEUTSCNLAND",
de 16.500 t, c^orlstruido, asimismo, por los astilleros A.G. Vul-
ka^. En su primer viaje, en Julio de 1.900, fijó una marca no-
table, c^on una duración de 5 d, 15 h, 46 min , a una velocidad
media de 23,5 nudos.
Hacia 1.903, con el "KAISER WILHELI^ DER GROSSE", el
"DEUTSCHLAND", el "KRt3NPRIN2 WILHELI^" y el "KAISER WILHEL^7 II",
Alemania poseía los trasatlánticos más rápidos, más grandes y
más lujosos. Cada uno de estos cvatro paqueb-ntes tenía cuatro
chimeneas agrupadas por pares, estaban equipados c^on todos los
detalles imaginables y, juntos, podían transportar un total de
2.390 personas en la. clase, proporcionando a los europeos y
americanos ricos un ref inadísimo servicio.
Los "superliners" británicos y los paquebotes medianos
pronto quedaa^on en situación de inferioridad frente a los "ex-
prés" de Alemania, con la correspondiente pérdida de prestigio
nacional y, desde luego, de ^lientela. En consecuencia, en
1.903, se llevaron a cabo entre el Gobierno británico y la Com-
pañía Cunard unas negociaciones, que tenían por objeto la c^ons-
trucción de dos b^ques que habían de ser los más rápidos y más
grandes del mundo. La Cómpañía Cunard recibiría del Gobierno
una subvención de 2.SOO.fl 00 libras y un subsidio anual de
15fl.00fl libras, a condición de que las nuevas unidades tuviesen
una velocidad media de 24,5 nudos con tiempo mediano, que la
propia Compañía no dejase de ser inglesa y que los buques vi-
niesen obligados a ciertas prestaciones en caso de conflicto
armado. Como resultado de este c^nvenio se cnnstruyó el "f^AURE-
TANIA" y su hermano el "LUSITANIA"; el primero se construyó en
S^+an Hunter ^ Wigran Richardson, de Wallsend, en el Tyne; en
tanto que el segundo procedía de John Brown ^ Company, de Cly-
debank. tl "MAURETANIA", de 31.938 t de desplazamiento, medía
23? m de eslora y 26,40 m de manga. Iba dotado de quince mampa-
ros estancos transversales de subdivisión, que se elevaban por
_ -
encima de la flotación en carga. L.as 38 puertas estancas más
i®portantes contaban c-on medios hidráulicos y podian abrirse
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y cerrarse desde el puente de gobierno. Poseía doble fondo a lo
largo de toda la eslora. El "I^AURETANIA" y el "LUSITANIA", pri-
meros trasatlánticos equipados con cx^ádruple hélice, eran pro-
pulsados por turbinas de vapor Parsons de ?O.OOO^CV de potencia
en el eje. Dos turbinas de alta presión movían los dos ejes de
las hélices exteriores, mientras que otras dos de baja presión
hac^an girar los dos ejes de las hélices interiores. Las carbo-
neras podian contener más de 6.000 t y, para una travesía atlán-
tica normal, los hornos consumían unas 1.000 t de carbón en
24 horas. E1 "MAURETANIA" estaba equipado para recibir 2.165
pasa jeros (563 en la. C., 464 en 2a. C.y 1.138 en 3a. C. ). E1
lujo era excepc3 onal en ambos "superliners".
E1 "LUSITANIA" fue torpedeado y hundido por un submarino
alemán el ? de ^1ayo , de 1.915, pero el "(^AURETANIA", después de
haber servido durante la guerra como crucero y hospital, sobre-
vivió al conflicto. Entre 1.921 y 1.922 fue sometido a una re-
novación completa. Los hogares de carbón de las calderas fueron
transformados para quemar petróleo, las instalaciones para pa-
sajeros se modernizaron y los lujosos paneles esctilpidos de los
salones, que fueron convenientemente protegidos durante la gue-
rra, volvieron a ser descubiertos y restaurados. Aunque el
"iMAURETANIA" perdió la cinta azul, conquistada por el "BREI^EN"
en Julio de 1.929, este notable paquehote batió todos sus pro-
pios records sólo un mes más tarde, efectuando una travesía
trasatlántica a una media de 27,22 nudos, y en 1.933, can vein-
tisiete años de existenc~ia, realizó la azaña de mantener una
media de 32 nudos a lo largo de 112 millas. E1 "MAURETANIA",
verdadero rey del Atlántico, acabó siendo desguazado en 1.935
en Rosyth, Esc^ocia.
Visto el éxito del "^IAURETANIA" y del "LUSITANIA", la
White Star Line británica encargó dos nuevos paQUebotes gigan-
tes: el "ULYI^PIC"; de 45.324 t, y su gemelo el "TITANIC^. E1
primero zarpó de Southampton, para su primer viaje, en Junio
de 1.911, y realizó la travesía a NeW York a una media de 20
nudos.
2.2 E1 pTITANIC" salía por primera vez de Southampton el 10
de Abril de 1.912, al mando del Capitán E.J. Smith, y cinco días
más tarde se encontraba en el fondo de1 Atlántico. Con sus
46.326 t y sus 259,? m de eslora, era el mayor buque a flote
-cuando se terminó, y su aspecto resultaba ciertamente impresio-
nante en su épocs (fotograf ía de la Fig. 1). En su trágico via-
je inaugural, llevaba a bordo 2.2^8 personas, de las c^uales,
692 eran tripulantes. E1 BOT, institucd.ón de la que dependía,
en definitiva, la revisión de los proyectos de los buques de
pasaje, había dado por buec^a la subdivisión mediante.quince mam-
paros estancos transversales, que generaban dieciseis c^mparti-
mientos. Oos ca^alesquiera de éstos (adyacentes) podían inundar-
se, en libre comunicación c^n la mar, sin que el buque viese
afectada su capacidad de supervivencia ante la avería de forma
importante, conservando unas buenas reservas tanto de flotabi-
lidad cnmo de estabilidad transversal y longitudinal. E1 "TITA-
NIC" respondía, pues, al criterio de compartimentación en boga,
en la época de los "superliners", denominado de dos c^ompartimie^-
tos inundados; criterio que se consideraba suficientemente se-
guro. Su abordaje con un enorme iceberg, en la noche del 14 de
Abril, provocó el desgarro del f orro exterior de Er. en una ex-
tensión equivalente a la tercera parte de ia eslora, poniendo
en com^unicación c^on la mar seis cnmpartimientos contiguos. Pese
a la extensión excep^ional de esta avería, tres veces superior
a la tomada comv base del proyecto de cnmpartic^entado, el buque
no se fue a pique en pocos segundos, c^mo cabría esperar, sino
que debido a sus excelentes cualidades constructivas y marine-
ras, se,mantuvo a flote durante dos horas y cuar^enta minutos,
desde el instante del impacto.
Salvando la dimensión de siniestro ®arítimo de gran en-
vergadura, el accidente y subsiguiente hundimiento del "TITANIC'"
tuvo la trascendencia, perfectamente explicable, de poner de
manifiesto, con una crudeza escalofriante, la vulnerabilidad
de un buque que, en aquellos momentos, era^el mayor del mundo



























fundido en la opinión pública) el a.rquetb.po indiscutible, en
cuanto a sus características dé solidez e insumergibilidad. La
circunstanc^a de haber acaecido su pérdida cuando estaba a punto
de c^oncluir su viaje inaugural de ida aí^adió, seguramente, un
®mponente sic^ológic^ notable del impacto a escala mundial, que
produjo.la noticia. Seguramente, el propio nombre con Que fue
bautizado revelaba la que parecía legítima satisfacción de sus
c^onstructores, al pretender poner en servicio una embarcación
a bordo de la cual no hubiera que contar con el peligro de ir-
se a pique.
El buque había salido de Sothampton el día 10-04-12, y
navegaba c^on destino a New york. Según declaraciones posterio-
res del Segundo Oficial, Lightolver, y del Tercero, Pittman, el
buque navegaba a una velocidad de 20 a 21 nudos, cuando se pro-
du jo, en situación 41° 26'N y 50°14'W, un aborda je con un iceberg
de grandes dimensiones, al ser las 22 h 15 min del día 14 de
Abril. La estación del año era la más propicia para encontrar
témpanos a la deriva, hasta el punto de que, según declaracio-
.
nes del Tercer Oficial a la Comisión de Investigación del acci-
dente, el Capitán Smith había ordenado que se tomase la tempe-
ratura del agua cada dos horas, lo cual, dada la velocidad del
_______
buque, representaba una medición cada 42 millas, distancia que,
obviamente, fue calificada de excesiva y pocx^ prudente por la
citada ^omisión. E1 choque se produjo, según las cnnclusiones
de ésta, con una masa de hielo única, no obstante lo cual, a
bordo se percibieron dos colisiones: una primera violentísima,
seguida de otra de menor intensidad, que determinó la parada
de las máquinas. E1 abordaje tuvo lu.gar por el costado de Er,
y.la sensación, no obstante hallarse sumergida, c.Dmo se sabe,
la mayor parte del iceberg, fue semejante a la que habría pro-
ducido una montaña de hielo derrumbándose sobre cubierta, lo
que causó la muerte de varias personas, según declaraciones de
Stengel, uno de los pasajeros supervivientes.
E1 Capitán Smith, al parecer, se dió cuenta enseguida
de que, a pesar de las medidas de seguridad ( principalmente,
los quince mamparos de subdivisión y el doble fondo) el gran ^
paquebote "insumergible" estaba en peligro de hundirse. No obs-
tante la magnitud de la avería y la masa de hielo con que se
había abordado, la alarma no czndió entre el pasaje en los pri-
meros momentos, mientras el Capitán y la tripulación evaluaban
la situación. Siempre según declaraciones de los supervivientes,
el juego continuó en los salones e inc,luso algunos pasajeros si-
guieron durmiendo en sus camarotes. No se tuvo la sensación de
peligro y de desastre entre el pasaje hasta_que éste percibió
la preparación de la maniobra de arriado de los botes y las ór-
-
denes de separación de sex^ s.
A las 22 h 25 min , esto ®s, diez minutos después del
cfioque, ya captó la estación radiotelegráfic^ de Cabo Race las
señales de socorro del "TITANIC", que fueron contestadas, ade-
más, por varios de los buques que se hallaban en las proximida-
des, como el "CARPATHIA", el "CARON,ZA", el "OLY^PIC" y el "BAL-
TIC". Según manifestaron más tarde algunos de los supervivien-
tes, fueron avistadas las luces de un buque que pasó de largo,
sin detene.rse y sin que fuera posible su identificación, dado
lo oscuro de la noche.
Las c.^rcunstancias no podían ser peores. Salvo las con-
diciones de mar y viento, que eran, prácticamente, llana y cal-
ma, respectivamente, la densidad de témpanos a la deriva era
extraordinaria. El "CAR^ANIA" y el "NIAGARA", oue en aquellos
momentos navegaban por la misma derrota oue el "TITANIC", decla-
raron posteriormente que la travesía había resultado bastante
.peligrosa y que la frecuencia de avistamiento de hielos había
sido sumamente alta. Concretamente, el "NIAGARA" llegó a su
puerto de destino con varias planchas hundidas, después de ha-
ber navegado aon dos grandes bloques de hielo adheridos al cas-
co, en la obra viva. La oscuridad de la noche y la baja tempe-
ratura contribuyeron a empeorar la situac^ón ya de por sí di-
fíc^.l. La falta de adecuación entre la capacidad de los medios
de salvamento y el número de personas presentes a bordo deter-
minó la muerte de buena parte de los náufragos, por hipotermia,
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al quedar flotando sin posibilidad de embarque en los botes. Por
este ^utivo, el "CARPATHIA", que llegó al lugar del desastre po-
co después de la desaparic^ón del "TITA-^IIC^, sólo pudo salvar,
en definitiva, ?12 personas, con pérdida absoluta de 1.496 vi-
das, entre pasajeros y tripulación.
El "BALTIC^ y el "OLYI^^IC" recibieron también la señal
de socorro, como la había captado la estación de Cabo Race. A1
filo de la media nocfie del 14 al 15, el "VIRGINIAN" se hallaba
a unas 17fl millas al W de^l buque siniestrado y c^lculaba llegar
a él sobre las lU h del día siguiente. E1 "BALTIC" se encontra-
ba a 200 millas.
E1 hundimiento del buque, sin ser inmediato, c^mo más
arriba se ha expuesto, fue relativamente rápido, dadas sus gran-
des proporcione^ por cuya causa el "CARPATHIA" no tuvo ocasión
de salyar sino a los superyivientes que habían conseguido un
-
lugar en los botes.
-
A las 22 h SS min ya transmitió el "TITANIC^ un radio
en el que decia lacónicamente, "nos hundimos". En ese momento,
la pérdida del buque se consideraba segura y sólo cx^estión de
algún tiempo. f^edia hora más tarde (23 h 25 min ) se recabó
de nuevo ayuda urgente por medio de otro radiograma. A las 23 h
-
45 min el "TITANIC" informaba que se hacía embarcar a la gen-
te en los botes y advertia al buque auxiliador que tuviera los
suyos listos. Finalmente, a las 00 h 2? min transmitió un úl-
timo mensaje al "CARPATHIA", en el aue reiteraba la urQencia de
-
au^oá.lio, pues el agua comenzaba a inundar las cámaras de calde-
ras. Este último radio fue cortado bruscamente, sin duda por
-
la inutilización de la línea de la estaczón radiotelegráfica,
sin que se pudieran captar nuevas noticias del "TITANIC:".
Uno de los problemas que hicieron difícil el salvamento,
desde el mismo cz^mienzo de las operaciones, fue la insuficiente
capacidad de los botes salvavidas, que, en conjunto, podían
acoger a 1.1?8 personas, siendo 2.208 las que se hallaban a bor-




la última fase de la maniobra, hubo de actuar c^on agua hasta más
arriba de la cintura. Se ordenó el embarque de mujeres y niños.
Algunas de aquéllas persistieron ®n quedarse a bordo y correr la
suerte de sus maridos, pero no se les permitió, embarcándolas a
la fuerza en los botes. Según manifestac^ ones de algunos pasaje-
ros, casos aislados de pánico fueron reprimidos violentamente
por la oficialidad y tripulación, c^mo consecuencia de lo cual
tres pasajeros resultaron muerto5 a tiros. E1 Primer Ofic-ial Ra-
diotelegrafista actuó con una sangre fria que icepresionó a los
operadores de las estaciones a la escucfia, por lo normal y rít-
mic^o de la pulsación. Con todo, aun teniendo en cuenta la graví-
sima circunstancia de la insuficiencia de medios de salvamento,
que fue percibida por todos, a medida que iban avanzando las ope-
raciones, se consiguió que los botes que iban ^desatracando del
costado del buque lo hicieran atestados de personas, y que en el
momento de irse aquél a pique sólo quedara a bordo un único bote,
por lo que el Segundo Ofic^al no pudo ser inculpado de defectuo-
sa organización de las operaciones.
De las declaraciones posteriores se desprendió oue el
Capitán y el Jefe de ^láquinas se suicidaron. E1 primero de ellos
intentó hacerlo en la biblioteca, pero se llegó a tiempo de im-
pedirlo, no obstante lo cual, más tarde, hallándose sobre cvbier-
ta, se disparó un tiro en la boca.
Los ho^abres embarcaron en parte de los botes de Er., una
vez se hubo corapletado el embarque de las mujeres y los niños.
Pluchos se lanzaron al agua ® n el chaleco salvavidas, al produ-
cirse el hundimiento, y fueron absorbidos por el torbellino 0
perecieron posteriormente de frio. I^omentos antes de hundirse,
el "TITANIC" parec:ió partirse en dos, aproándose fuertemente (la
intindación inicial de los seis compartimientos, y la progresiva
que, seguramente, tuvo lugar, estaba situada hacia Pr.) y hacien-
do emerger la carena en la zzona de las aletas; en cvya posición
permaneció unos cinco minutos, precipitándose luego hacia el fon-
do con un penetrante estrépito de aire y vapor, en medio de un




forzado la iluminación y se pudo oir a los náufragos que per^aane-
cian a bordo entonando himnos religiosos.
E1 hundimiento sorprendió a propios y a extraños y, en
pricaer término, a la propia tripulación, como claramente lo re-
fleja el texto del radiotelegrama cursado por el Primer Oficial
Radiotelegrafista, Phillips, a su familia, que, literalmente, di-
ce así: "TITA NIC prosigue lentamente ruta hacia Halifax. Es prác-
ticamente imposible que se hunda. R!o os inquieteis".^f^o menos
esperanzadora era la impresión que se rec^gía en la empresa navie-
ra, tanto en su sede inglesa como en su sucursal norteamericana,
hasta que la radio confirmó el hundimiento y hasta oue se reci-
b^ó la inforc^ación posterior, especialmente la aportada por el
"CARPATHIA", llegado a NeW York el 18 de Abril a las 20 h 3? min.
La seguridad que su proyecto y su c^onstrucción deparaban y la
circunstancia de tratarse del "maiden voyagep del buoue, deter-
mimrí la presencia a bordo de personajes de la época de alta no-
tabilidad {entre ell©s, algunos españoles), lo cual, evidentemen-
te, contribuyó a ampliar significativamente la difusión y el cho-
que que produjo el luctuoso suceso.
La conmoc^.ón en el mundo naviero fue de considerables pro-
porciones y sólo pudo ser, en parte, atenuada por el estallido,
al poco tiempo, del conflicto italo-turco, a la sazón en estado
de máxima virulencia, por los graves desórdenes de Fez y por el
constante peligro de desencadenamiento de una conflagración mun-
dial, que había ds tener lugar, definitivamente, dos años más
tarde. El Senado norteameric^no designó una comisión para averi-
guar las causas, toda vez que el accidente, no obstante haber
ocurrido en un buque británic^o, afectaba seriamente al transpor-
te de pasajeros en una línea que podía considerarse el cordón
umbilical del tráfico caarítimo con Europa. E1 B-OT, por su parte,
_..._.-.
hizfn lo propio, sin ocultar el disgusto que la de.terminación de
la institución parlamentaria estadounidense le había producido.
Los informes subsiguientes c.^oincidieron en destacar el grado de
intervención que, en la amplificación de las consecuencias del
siniestro, había tenido la precariedad de los medios de salva-
Pág. 24
•
mento. El "TITANIC" disponía de catorce botes salvavidas grandes,
^
dos medianos y otros cuatro desmontables (que no llegaron a uti-
lizarse), todos los cuales, en conjunto, sólo podían acoger a^o-
co más de la mitad de las personas presentes a bordo, c.omo se de-
duce de las cifras aportadas durante el desarrollo de este párra-
fo. Los informes también subrayaron el hecho de que las luces
del "TITANIC" fueron vistas , en el momento del siniestro, ^or
otro buque gue continuó su derrota sin poder ser identificado,
cuando hubiera podido, sin gran peligro, aproximarse al escena-
rio de los hechos y haber contribuido al salvamento de más vidas
de las que, a la postre, fueron rescatadas.
A1 hacerse eco de las conclusiones más sobresalientes de
la comisión investigadora del BOT, presidida por Lord ^lersey,
Basil W. Bathe (Ref. 8.- p. 216), resume que la pérdida del "TI-
TANIC" fue debida a una colisión con un iceberg, a causa de la
excesiva velocidad con que navegaba, que no permitió detectar
su proximidad con tiempo suficiente y, por^ende, generó una ener-
gia cinética colosal que dio al traste cnn la resistencia estruc-
tural de la obra viva , desgarrando las planchas del forro del
costado de Er. en una tercera parte de la eslora.
Con certero espíritu de causalidad, la comisión senten-
ciaba que el C^ápitán Smith mantuvo una velocidad elevada, pese
a las desfavorables circunstancias, porque desde hacía tiempo
existía la costumbre de Que los paguebotes que hacían la línea
entre el Sur de Inglaterra y los EE.UU., conservaran su rumbo y
velocidad, al encontrarse de noche en la proximidad de los hie-
los, siempre que la visibilidad y el tiempo fueran buenos (con-
di^iones que se daban en el momento del accidente), naturalmente
contando con el reforzamiento de la vigilancia y atención de
los hombres de guardia. E1 fuerte sentido de emulación y de com-
Petencia comercial que acompañaron a la aparición y desarrollo
de los grandes "superliners" de lujo demuestra bien claramente
la veracidad de este aserto. Lord ^lersey y la mayoría de la c^o-
misión reconocían ciertas razones justific.a^ivas de la aplica-
ción de esta práctica, que, hasta el momento, había dado buenos
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resultados en punto a la seguridad de la navegación, pero ante
el terrible suceso ocurrido al "liner" inglés (en que la yeloci-
dad excesiva fue una causa relevante), hubieron de convenir en
que semejante pauta era decididamente peligrosa y necesitaba una
inmediata correc^i.ón. En efecto, al poc-o tiempo, lo que, en el
caso del "TITANIC" c^onstituyó un error de imprudencia, iba a caer
de lleno en el ámbito reglamentario y c-Dnstituir una falta puni-
_ __ _
ble. ^
La eficacia del sistema automático de cierre de puertas
estancas, que en el comienzo de la investigación se había puesto
en duda, parece no haber tenido demasiada influencia en la rela-
tiva rapidez con que se produjo el hundimiento.
Se constató, asimismo, que, dur_,te la travesfa, no se ha-
bían llevado a cabo ejercic^os de simulacro de abandono de buque.
La operación de arriado de los botes al aqua fue correcta,
pero la organización pudo haberse mejorado notablemente con el
sim.ple hecho de que cada cual supiese lo que tenía que hacer, de
acuerdo con un cuadro esquemático preestablecido y ampliamente
difundido en todos los ámbitos de a bordo; cnn lo cual, posible-
mente, se habría salvado mayor número de vidas. Téngase en cuen-
ta que, en medio de la penuria de elementos y medios, unv de los
botes sobre calzos y pescantes, y los cuatro botes desmontables,
no pudieron ser utilizados y se hundieron c^on el buque.
También quedó patente que los pasajeros de 3a. Clase fus-
ron tratados con absoluta igualdad respecto de los demás, desmin-
tiendo así las insinuaciones que desde ciertos sectores se habían
formulado.
Por último, se dictaminó que sl Capitán Rostron, del "CAR-
PATHIA", y su tripulación, habían actuado correctamente, hacien-
do todo lo que las circunstancias permitieron.
3.- Traba'os previos y estructura temática general del C.I. de
SEVII^AR de 1.914.-
3.1 La fuerte impresión que en Inglaterra y en el mundo pro-
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dujo la muerte de casi 1.500 seres humanos, que navegaban seguros
y confiados en el mayor trasatlántico en servicio en ese momento,
durante su primer viaje (por c^ons^.guiente, completamenté nueyo,
y considerado, además, poc^o menos que invulnerable), hizo que,
como dice Godino (Ref. 4.- op.cit., Uol. II, p. ?18), la opinión
pública.llegase a desconfiar de los ingenieros navales. Gran Bre-
ta^a, cotao pais de vanguardia en cuestiones de marina, y que su-
fría las consecuencias de la adscripción a su bandera de un_ o de
los mayores accidentes marítimos de la historia, llevó la inicia-
tiva de las tareas investigadora y correctora, in^icialmente en
el plano nacional, pero con vistas a la conclusión futura, a cor-
to plazo, de una Convención Internacional que mejorase la segu-
ridad de los buques mercantes (en particular, de pasaje), redu-
_._... - - .
ciendo al mínimo posible la posibilidad de ocurrencia de fallos
y carencias tan notables c^omo los que habían quedado de manifies-
to en el trágico hundimiento del "TITANIC". Es preciso reconocer
que, en esta actividad, Inglaterra puso a contribución el carac-
terístico sentido práctico anglosajón y que actuó con una enco-
miable diligencia.
A1 mes siguiente de haber ocurrido el siniestro, en ^layo
de 1.912, el BOT nombró una comisión conocida c^mo "Bulkhead and
Watertight Compartment^s Committee", cz^yo trabajo había de con-
sistir en revisar todos los estudios y disposiciones realizados
hasta la fecha, en relación con la compartimentación estanca de
los buques de pasaje, apuntando al objetivo de formular recomen-
daciones relativas a esta importante cuestión, de cara a la próxi-
ma celebración de una Conferencia y la conclusión de un Convenio
Internacional sobre la Seguridad de la Vida Humana en la ^lar,
-
tal como se acaba de señalar algo más arriba. Asimismo, el BOT
nombró otra ® misión, dedicada al estudio, revisión de normativa
y formulación de propuestas, acerca de otro problema de vital
importancia y que se había revelado como decisivo respecto de
las funestas consecuencias del accidente del paquebote británi-
co: medios, elementos y dispositivos de salvamento, cuadro de
actuaciones a seguir, por parte de la tripulación y del pasaje,
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en caso de abandono de buque, etc.
Es digno de destacar el hecho (que revela el importante
acervo de conocimientos acvmulado por Inglaterra, en el ámbito
maríti^o, y el excelente trabajo realizado por las comisiones
acabadas de mencionar) de que la casi totalidad de las definic3 0-
nes y principios que se hicieron constar en las propuestas elabo-
radas por aquellas comisiones del BOT, se aceptaron en su mayor
parte (con ligeras modificaciones), en el C.I. de SEVI^AR-14; y
que una buena parte de tales definiciones y principios continúa
vigente en la versión actual de 1.974/?8.
En lo que respecta a la cuestión del c^ompartimentado de
los buques de pasaje, las principales propuestas que se llevaron
como ponenaia a la Conferencia lnternacional de 1.914, fueron
las siguientes:
3.1.1 Definición de buques de pasaje.
Tal como ya se había heciio en la Parte III de la ^érchant
Shipping Act de 1.894 (subp. 1.2, ut supra), se consideraba como
tales a aquellos que lleyasen más de doce pasajeros.
3.1.2 Permeabilidades.
Sucintamente y, por via de aclaración previa, se indica que
la permeabilidad de un espacio, en un buque, es la proporción del
volumen del mismo que el aqua puede ocupar. Naturalmente, la per-
meabilidad es un factor que hace referencia al volumen de los espa-
cios interiores de un bugue susceptibles de padecer una inundación.
Se trata.de una cuestián que no siempre resulta fácil de resolver
y que la ingeniería naval de comienzos del presente sig1Q tenía per-
fectamente estudiada. La determinación, lo más exacta posible, de la
permeabilidad de un espacio es de la máxima importancia, en punto a
la bondad de los resultados de los cálculos de inundación, ya que,
en función de su valor, se fija la fracción del volumen del espacio
que, realmente, es invadida por las aguas y, por consiguiente, la
parte de volumen de tal espacio que, efectivamente, se pierde para
la flotabilidad del buque y queda en comunicacián con la mar. Es
preciso combinar este concepto de la permeabilidad, llamada de vo-
lúmenes, con el de la permeabilidad de superficies, esto es, la pro-
porción del área de la sección en planta del espacio o compartimien-
to
^a la altura de la flotación inundante de equilibrio del buque,
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después de la averfa) gue, realmente, el aQua puede ocupar. Ambas
permeabilidades, de volúmenes y de superficies, dependen de la can-
tidad de materias, sustancias o efe.ctos, de su naturaleza y de su
distribución en las tres direcciones del espacio; que se hallen en
el interior de los espacios afectados por la inundación. Sus valores
coinciden cuando la distribución espa ĉial es homogénea, pero pueden
llegar a ser muy diferentes cuando tal circunstancia no se produce
o cuando el agua cubre por completo las materias sólidas (permeabi-
lidad de superficies igual a la unidad), con una altura determinada
(permeabilidad de volúmenes menor que la unidad). Su cuantificación
se expresa como razón del volumen o del área totales a los efectiva-
mente ocupados por el ag.ua, como porcentaje o como fracción decimal
equivalente. _
E1 Comité de ^lamparos y Compartimientos Estanc^os del BOT
consideró el estableclmiento de una permeabilidad media uniforme
. .
para el espacio de máquinas, y otra para los de Pr. y Pp. Para
p©der f ijar estos valores, se recibió un volumen considerable de
datos estadísticos, provenientes de las compañías de navegación
-
propietarias de bvques de pasaje. Se hizo el estudio estadístic^
de la correspondiente distribución de frecuencias y se llegaron
a proponer, en definititta, los siguientes valores: espacios de
carga, 60 ^; espacios destinados a alojamientos de pasajeros y
tripulación, 95 ^; espacios de máquinas, si éstas son de vapor,
8fl ^. Es importante poner de relieve, en este punto, el acierto
del Comité en la fijación de estas cotas, com^o lo revela el he-
aho de no haber sufrido una variación sustanc3 al en las sucesivas
versiones de los CC,..II. de SEVII^AR, hasta llegar a la presente.
3.1.3 Tipos de subdivisión.
E1 Comité y la ponencia británicos, siguiendo las normas
fijadas por el Comité de 1.890 (del que se hablará en el párrafo
5, infra), consideraron la subdivisión de la eslora, por medio
de mamparos estancos transversales, para que el buque pudiera re-
.
sistir la inundación de uno o más compartimientos, según el va-
lor de la propia eslora. Sin embargo, apartándose de los crite-
rios seguidos por el Comité de 1.890, consideraron que, dentro
del tipo de subdivisión de "uno o de dos c^ompartimientos inunda-
d_", debería haber un incremento del factor de severidad en la
subdivisión estanca al crecer la eslora. La experiencia próxima
••
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y sumamente aleccionadora del trágic^ accidente, explica elocuen-
temente la causa de la tendencia, decididamente restricti^a, mos-
trada por el Comité y la ponencia de 1.912. Se proponía, para
ello, utilizar una línea de margen variable, que debía trazarse
a mayor distancia de la cubierta de mamparos (también llamada de
c^ompartimentado y, actualmente, de c^.erre), a medida que la eslo-
ra aumentase.
^Aunque algunos autores, como Robertson, Jr. (Ref. 9.- p.121),
pretenden encontrar precedentes ciertamente antiguos a la comparti-
mentación estanca de los bugues, como medio de sobrevivir a los efec-
tos m.inoradores o excluyentes de la flotabilidad y estabilidad, que
comporta la inundación (el citado arquitecto naval hace referencia
al hecho de que ya Marco Polo, a finales del s. XIII, relataba có-
mo los juncos chino^s iban dotados de algunos mamparos estancos), la
historia de la construcción naval der^uestra, inequívocqmente, que es
aquélla una conquista de la ciencia y de la técnica de la segunda
mitad del s.XIX, cuyo excepcional desarrollo industrial hizo posi-
ble la construcción metálica de los bugues, sin la cual la subdivi-
sión estanca núnca habría tenido la efectividad deseada.
La seguridad de un buque en la mar depende, aparte de otras
cualidades también esenciales, de su flotabilidad y de su estabili-
dad. La reserva de flotabilidad, medida por el volumen estanco del
casco, por encima de la flotación, repaesenta el marQen de seguridad
ante el hundimiento vertical. La reserva de estabilidad, medida por
el t.rabajo mecánico que es preciso realizar para anular el par de
de estabilidad estática transversal del bugue. representa el marge^n
de seguridad ante el vuelco transversal. En casi todos los casos se
pierde la estabilidad antes que la reserva de flotabilidad, lo que,
unido a la disminución de la altura de obra muerta (francobordo) ha-
ce. que, a la menor alteFación del equilibrio, el buque tome una gran
escora y pueda dar la vuelta.
Ae^n cuando estas dos cualidades son esenciales para la segu-
ridad del barco, no bastan para impedir que éste se hunda, en caso
de una via de ag.ua de importancia en su obra viva, debida a un^des-
garaamiento del forro exterior, causado por uno de los muchos acci-
dentes a que todo buque está expuesto (principalmente, el abordaje
y la varada). E1 agua de la mar entrará a bordo por la desgarradura,
con una intensidad que dependerá, naturalmente, del área de la mis-
ma y de su distancia a la flotación, llegando un momento en que se
anule la flotabilidad o la estabilidad y el buque se vaya a pique.
Es pues preciso disponer de medios que traten de impedir que
el barco llegue a esta situación y, para ello, la primera solución
en que se piensa, es achicar el aqua gue penetra por medio de bom-
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bas (procedimiento por excelencia, durante el largo perfodo de la
navegación a vela). Obviamente, la operación de achique sólo puede
tener relativo éxito con inundaciones de escasa entidad. Cuando su
importancia es simplemente moderada la efectividad de este sistema
es practicamente nula, aun contando con potentes medios al efecto.
C.omo demuestra C^amboa (Ref. 10.- p. 122), si se supone una abertura
del forr•o de solamente medio metro cuadrado, situada a una distancia
vertical de cuatro metros de la flotación, la cantidad de agua que ^
entrarf a por segundo sería de unas cuatro toneladas métricas. Aun
tratandose de un gran petrolero moderno, cor^ una capacidad total de
sus bombas principales de carga de 10.000 t/h , ello equivaldrfa a
una posibilidad de^achique de 2,8 t/s , aproximadamente, teniendo
todas sus bombas en funcionamiento. Asi pues, se ve claramente que,
aun con una averf a tan reducida, no bastan sólo las bombas para
combatir sus funestos efectos, añadiendo la circunstancia de ser
aquéllas, en el supuesto formulado, de excepcional capacidad. Las
bombas de achique siguen siendo imprescindibles a bardo de los bu-
ques, pero es a todas luces necesaria disponer de medios más efica-
ces que localicen la vi.a de aqua, restringiendo los límites ffsicos
de la inundación y evitando gue pueda extenderse a todo el bugue.
Para esto es para lo que se emplea la subdivisión estanca, que con-
siste en dividir el interior del casca en compartimientos separados
por mamparos estancos, de tal modo gue sólo se inunde el comparti-
miento en que se encuentre la via de aQua. Coma el volumen de estos
ĉompartimientos estancos se calcula con arreglo a ciertas normas de
que después se hablará, ^1 bugue perderá solamente parte de su flota-
tab.ilidad y estabilidad, pero sin peligro inrnediato para su seguri-
dad. Se podrá taponar provisionalmente la abertura, con palletes u
otros medios de a bordo, achicar con las bombas y navegar hacia el
puerto más próximo. Aun en el caso más corriente de no poder reme-
diar la averia provisionalmente, debido a su gravedad, al mal tiem-
po o por carecer de medios, siempre se podrá seguir navegando con
el compartimient.o inund^do y en comunicación con la mar, aunque sea
en peores condiciones. La subdivisión es también conveniente para
una más racional y práctica utilización del espacio interior, para
incrementar la resistencia estructural y para regular la escora y
el trimado, asi como el calado medio y la estabilidad.
Si se desea que la subdivisión transversal sea efectiva, des-
pués de una averfa, es evidente que la zona superior de los mamparos
estancos que proveen el fraccionamiento del espacio interior ha de
guedar por encima del nivel gue alcance el agua en los compartimien-
tos inundados, una vez que el buque averiado haya alcanzado la fase
final de equilibrio. En otro caso, el agua rebasarfa los elementos
de contención que constituyen los mamparos e invadiría los espacios
adyacentes, anulando proqresivamente las reservas de flotabilid^d
y estabilidad del buque. También resulta claro que, cuanto más eleva-
das sobre el a^ua queden las partes altas de los mamparos de los
compartimientos inundados, tanto mayor será la seguridad de la em-
barcación en estas condiciones.
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Se denomina cubierta de mamparos, cubierta de compartirnenta-
do o cubierta de cierre, a la cubierta más elevada a que llegan los
mamparos estancos transversales de subdivisión. Puede ser contínua
o present^r escalones.
La llamada 1Snea de margen señala el francobordo:de la línea
o cubierta que une los extremos superiores de los mamparos de subdi-
visión; de cuyo francobordo depende, como se acaba de indicar, el
que la inundación no se convierta en progresiva. Este francobordo de
la cubierta de mamparos se concreta por medio de la línea de margen,
una ltnea trazada en el costado a una determinada distancia vertical
(actualmente esté fijada la cota minima en 76 mm - 3 in -) por de-
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fig. 3.- Cubierta de compartimentado contí^tue, co^ señalamiento
de la linea de margen.
Las Figs. 2 y 3, que preceden, ilustran suficientemente es-
tos conceptos (esenciales, al estudiar la subdivisión estanca de los
buques) de cubierta de mamparos y de línea de marqen. La Fig. 2
muestra esquemáticamente el perfil longitudinal de un buque de pa-
saje con una cubierta de cierre contínua. Algunos de los mamparos
estancos representados tienen una parte de su superficie con dispo-
sición horizontal, revelando una traza de perfil en escalón, que,
técnicamente, se denomina "bayoneta" . Ya el primer C.I. de SEVIMAR,
que se está analizando, aporta instrucciones precisas para que tales
mamparos de bayoneta sean sustituidos, idealmente y a efectos de
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cálculo del compartimentado, por los mamparos planos eguivalentes,
que se indican por líneas de trazos en el esquema. Tambiér^ se mues-
tran acotados en éste los tres espacio^s fundamentales (de máguinas,
de Pr. de cámara de máguinas y de Pp. de cámara de máguinas) de que
se. habló al definir la permeabilidad. Asimismo, aparece dibujada
la traza de una flotació^n de compartic^entado, actualmente conocida,
seguramente con mas acierto, como línea de carga de compartimentado,
esto es, una línea de flotación utilizada para determinar el campar-
timentado del buque. ,
La Fig. 3 exhibe claramente la linea de marg` de un barco
con cubierta de mamparos contínua, situada preceptivamente a la mS-
nima distancia de 76 mm de ésta última.
Los buques de pasaje, en base al número de personas que pue-
den llegar a transportar, son los únicos de los mercantes que se ha-
llan sujetos a normas de compartimentado, perfectamente estableci-
das en todos los CC.II. de SEVIMAR. La aplicación de este sistema
a los buques de carga ha tropezado siempre con serias dificultades,
ya que, como fácilmente se comprende, la exigencia de instalación
en ellos de un númer^o relativamente elevado de mamparos transversa-
les de subdivisión quebrantaría, de forma irreparable, en la inmensa
mayoria de los casos, el fin comercial de los mismos, como medio de
transporte. Son las propias Administraciones Maritimas nacionales
y, adicionalmente, las Socidades de Clasificación de buques las que
se encargan de prescribir el número mínimo y ubicación general de
los mamparos transversales estancos de subdivisión que deben poseer
los buques de carga, según su eslora.
No obstante, como se estudiará en el Capítulo VI de esta te-
sis, la 0 rganización Marítima Internacional (referenciada en el
Anexo al Capítulo III), ha adoptado enmiendas, por medio del Comité
de Seguridad M:arítima de la O.rganización, al actual C.I. de SEVIMAR-
-74/78, que afectan a esta cueatián del compartimentado de los bu-
gues de carga. En efecto, la Resolución MSC.19(58), adoptada el ^5
de Mayo de 1.990, por el CSM, supone la adopción de enmiendas al
Cap.II-1 del actual C.I. de SEVIMAR-74/78; enmiendas que se contraen.
a la adicián de una nueva Parte B-1 del Cap.II-1, a la que se adju-
dica el expresivo tttulo de "Subdivisión y Estabilidad en Estado de
Avería de los B.ŭques de Carqa" . Esta nueva Parte B-1 no se aplicará,
sin embargo, a aquellos buques de carga que cumplen con otras regu-
laciones internacionales y encuadrados en las siguientes clases o
tipos: petroleros, quirn.iqueros, gaseros, de suministro a platafor-
m.as mar adentro, dedicados a propásitos especiales o buques de car-
ga, en general, que cumplan con los requerimientos de estabilidad
en estado de averta prescritos por la nueva F^egla 27 del vigente
Convenio Internacional sobre 'Lineas de Máxin^a Carga, de 1.96En.




caran a los buques de carga mayores de 100 m de eslora y, en lo que
sa refiere a su compartimentado,_se puede decir, por ah:ora, que se
basa en una concepci6n probabilista de la capacidad de superviven-
cia de los mismos ante la avería.
Por el procedimiento de aceptaci6n tácita ( que se estudiará
en su momento^^ estas normas reguladoras del compartimentado de cier-
tos buques de carga han entrado en vigor el dia 1 de Febrero de
1. 992.^
De esta forma, al utilizar una línea de margen variable,
en función de la eslora, los buques de mayor eslora, después de
las averías y de las condic^ ones supuestas, quedarían a flote con
la parte alta de sus mamparos a mayor altura sobre el agua que
uno más corto, en igualdad de circunstanoias, por lo que aquél
tendría mayor margen de seguridad con mar y tiempo aceptables.
Desde otro punto de vista, el mayor margen de francobordo del bu-
que largo permitiría aceptar una mayor amplitud en las diferen-
cias entre las permeabilidades supuestas y las reales, sin dis-
mir^uir la seguridad en comparación con el barco menor.
3.1.4 Diagramas de obtención de esloras inundables por un méto-
do empírico.
[ n palabras del vigente C.I. de SEVIMAR-74/78, en un buque
provisi^o de una cubierta corrida (continua) de cierre, la eslora
inundable en un punto dado será la porción máxima de la eslora del
bugue, con centro en ese punto, gue puede ser inundada, bajo las
hipótesis de permeabilidad fijadas en el propio Convenio, sin que
el bugue se sumeria al punto gue la lfnea de margen guede inmersa.
En un buque carente de cubierta de cierre continua, la eslora inun-
dable en cualquier punto podrá ser a3nsiderada determinando una su-
pueste línea de margen que en ninguno de sus puntos se halle a menos
de 76 mm (3 in) por de.bajo de la cara superior de la cubierta (en
el costado) hasta la cual se mantengan estancos los mamparos de que
se trate y el forro exterior. Esta supuesta línea de margen seria,
por supuesto, continua.
E1 cálculo de las esloras inundables se lleva a cabo para
una serie de flotaciones tanqentes a la línea de margen, en diferen-
tes puntos de la eslora del buque. Se obtiene asS un conjunto de
valores, en correspondencia con otro de puntos, cuya representación
gráfica se conoce como c.urva de eslaras inundable.s, de^la cual se
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Fig. 4.- Representación simple de una curva de esloras inun-
dables.
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La curva se traza de modo que la ordenada, en cada punto, re-
presente la porción de la eslora del buque (en porcentaje, en el es-
quema) que puede ser inundada, con centro geométrico en dicha por-
ción, en el punto conside^ado. Así, si AB es la eslora inundable en
el punto B de la eslora de compartimentado, QL, to^mando los segmen-
tos de valor 1/2 de AB, BM y BN, a uno y otro lado de B, se encon-
traría la posición teárica de los dos mamparos transversales, HM y
JN, que generarían un compartimiento estanco de la longitud reque-
rida por su ubicación, para que, ante la averia en esa porcián, el
buque no se sumergiese por encima de la línea de margen. Es de no-
tar que los trazos inclinados desde el extremo de la ordenada a las
bases de los mamparos forman el ángulo ^ con la línea base que re-
presenta, a la escala elegida, la eslora de compartimentado cdel bu-
que, QL. E1 valor de este ángulo es el siguiente:
tg ^ ` MB ` (1/2)AB ` 2 ^ ^ = 63°26;1 .
Esta propiedad se aprovect^a para determinar los extremos de
la curva de esloras inundables, Z y S, trazando las rectas corres-
pondientes desde los de la eslora de compartimentado, Q y L, hasta
que corten a la curva, quedando asi determinados los mamparos límite
teóricos ZT y SR. Sabre el trazado de la curva de esloras inundables
se suele superponer el de las esloras admisibles, de que pronto se
hablará.^
Q Comité británico de 1.912 llevó cnmo ponencia a la Con-
ferencia lnterna^ional de 1.914 un método empírico para el cálcu-
lo de las esloras inundables, debido al Prof. Welch, que era, pre-
cisamente, el presidente de aquel Comité. La Conferencia aprobó
•
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el método, que sobrevivió en las dos posteriores de 1.929 y de
1.948. En el párrafo 5(infra) se dará una breve referencia de
este método.
3.2 E1 C.I. de SEV^II^IAR de 1.914 representó un paso importantí-
siisv en el esfuerzo contin-uado que, desde la segunda mitad del ^
s. X^X, venían realizando las naciones marítimas en pro de la
•
consecuc^ón de un exponente de seguridad adecuado, de las vidas
humanas en la mar, princ3palmente a bordo de los buques de pasa-
je. Fue la primera vez que, en el plano internacional,,^se: c^onsi-
guieron unos resultados de entidad en la materia, poniendo a c^on-
tribución los conocimientos, el espíritu de ^olaboración, el te-
són y talante negociador de un gran número de expertos en los di-
ferentes temas, pertenecientes a las primeras potencias maríti-
mas del momento, que distribuidos en cnmisiones y subc^^omisiones
trabajaron incansablemente durante tres meses. A las reuniones
de estas comisiones y subc^omisiones asistieron representantes
técricos de los EE.UU., Gran 8retaña, Francia, Bélgica, Italia,
Noruega, Rusia, Alemania y Austria-Hungría.
Esta primera y decisiva Convención, tal c^omo aparece trans-
crita en la Colección Legislativa de la Armada (Ref. 11.- Año
1.914, Apéndice n°-. 5, pp. 3 y ss.) fue conc,luida y firmada en
Londres el día 20 de Enero de 1.914 por los Plenipotenczarios de
los trece paises siguientes: España, Alemania, Austria-Hungría,
8élgica, Dinamarca, Estados Unidos de Norteamérica, Francia, Gran
Bretaña, Italia, Noruega, Holanda, Rusia y Suecia.
Representó a España, ^omo Plenipotenciario de S.^I. el Rey,
el Capitán de Navio, D. Rafael 8ausá, Jefe de la i^isión Naval
Española en Londres.
Las representaciones más numerosas fueron la inglesa, la
norteámericana y la alemana. Al frente de la primera figuraba,
significativamente, Lord I^ersey (subp. 2.2, ut supra), ex-presi-
dente de la 3ección de Asuntos ^larítimos del Tribunal Supremo de
Justicia y presidente de la Comisión investiqadora del 80T, acer-
ca de la pérdida del "TITANIC".
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La Convención, en cv anto a su estructura general, presen-
ta un estilo de clara influencia decimonóni^ca , intercalando los
aspectos jurídico-formales cnn las cuestiones típicamente técni-
cas que suponen declaraciones de tipo general, definic3 ones o
conceptos. E1 desarrollo pormenorizado de los requerimientos téc-
ni® s se recoge en un Reglamento anexo.
E1 texto del Convenio propiamente dicho se distribuye en
oc#^v Títulos, de los que se aporta, seguidamente, un breve resu-
men.
3.2.1 Título I.- Protección de la Uida Humana en la ^ar.
Comprende, solamente, el art. 1^., en el c^ual se estable-
ce el c^mpromiso de las Altas Partes Contratantes de aplicar el
Convenio y de dictar los Reglamentos y adoptar todas las medidas
conducentes a obtener del mismo su plena y entera efica^ia. Asi-
mismo, se da cumplimiento al principio jurídico de que el Regla-
mento anexo, de carácter cnmplementario, tendrá igual valor y
comenzará a regir al mismo tiempo que la Convención, implicando
toda referencia a la misma una referencia simultánea al Regla-
mento.
3.2.2 Título iI.- Buques a los que se aplica el Convenio.
Abarca tres artículos (2^. a 4^., a.i.), en los que se
indica claramente que los buques afectados son los mercantes de
propulsión mec^nica, que lleven más de 12 pasajeros y que reali-
cen viajes internacionales (entre puertos de los Estados miem-
bros). No se c^onsigna, explícitamente, la definición de buaue de
a^sa_^'e, que, en versiones subsiguientes, quedaría tipificado co-
mo aquél que tr•ansporta más de 12 pasajeros. Esta^cuestión sus-
citó polémica durante los trabajos preparatorios de la Conferen-
cia, pues algunas delegaciones pretendieron incrementar la cota
(por motiVos exclusivamente económicos, c^omo es evidente). Afor-
tunadamente, a la postre prevalec^ó el criterio de los 12 pasa-
jeros, que el transcurso del tiempo se ha encargado de demostrar
como prudente, puesto que se mantiene inalterable en la versión
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actualmente vigente del Convenio. A partir de mi deducc3ón per-
sonal, fundamentada en la experiencia de haber navegado en buques
de carga, autorizados para llevar el límite máximo de 12 pasaje-
ros, puedo decir que se trata de una medida, no solamente de pru-
de^cia sino de rac^onalidad: hoy, en la década de los noventa,
más que en 1.912, las condiciones de tipo general de cualouier
buque de carga seca o buque tanque, teniendo en cuenta la notable
reducción de las tripulac~iones, no son las adecuadas para que
más de una docena de personas ajenas a la tripulación y nó profe-
sionales, en general, de la marina mercante, puedan viajar a bor-
do c^on las debidas garantías de seguridad para sus vidas, en ca-
so de peligro.
El Convenio, en^ge_,neral, no se aplica a los buoues de car-
9a, es decir, a los que no transportan pasajeros o lo hacen en
un número igual o inferior a 12. Ello no obsta para que determi-
nados preceptos que velan por la seguridad de la vida humana en
la mar, con independencia del tipo de barco, se apliquen a todo
b_u_gue, haciendo, en este caso, el texto convencional la indica-
ción correspondiente. La razón de esta falta de aplicación de ti-
po general, a los buques de carga, se halla en el efecto verdade-
ramente polarizador que sobre toda la Conferencia de 1.914 ejer-
ce la catástrofe del trasatlántico inglés, máximo exponente, sin
duda, de los buques de pasaje de la época. Un efecto, por cierto,
que, en beneficio de la seguridad de la vida humana en la mar,
sin restricciones limitativas, se irá atenuando en las Convencio-
nes ulteriores, como se irá viendo a lo largo de la exposición
de este trabajo.
Cualquier Estado, parte en el Convenio, puede exceptuar
de la aplicación del mismo a determinados buoues de pasaje de su
bandera, c^ando estén dedicados a ciertas travesías ("carreras",
según el argot de la época) consideradas poco peligrosas por exi-
gir un alejamiento moderado de la costa más próxima (art. 3^.).
Ninguna de estas carreras, en las que se base la excepción, po-
drá significar que los buques se alejen más de 200 millas mari-
nas de la tierra más próxima. E1 criterio prudente de las 200
••
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millas, c^omo límite de alejamiento para fijar la entidad de un
viaje o travesía marítimos, se ha visto reflejado en varios ins-
trumentos_internacionales hasta llegar al momento presente.
3.2.3 Título III.- Seguridad de la Navegación.
Se trata de un tema de excepcional importancia, que tuvo
un peso decisivo, como causa primaria y próxima, en el siniestro
del "TITANIC", pero que también lo había tenido en otros acciden-
tes c^oetáneos, de magnitud, asimismo, importante. Es, por tanto,
perfectamente lógico que, inmediatamente después de las cuestio-
nes de tipo general (c^ mpromiso y ámbito de aplicación), se des-
cienda al detalle con esta cuestión crucial, recogiéndola en es-
te Titulo III, c^yo texto se extiende entre los arts. 5^. y 15.
Naturalmente, la Seqt^ridad de la Navegación no es privati-
va de los buques de pasaje, razón por la cual varios de los pre-
ceptos de este Título tienen aplicación general, a todo bugue
(art. 5^.). Por otra parte, los aspectos de la Seguridad de la
Navegación que se regulan tienen una relac^.ón directa con el acci-
dente del "TITANIC" . Estos aspectos, sucintamente, son los si-
guientes:
a) Destrucción de los restos de naufragio en el Atlántico Norte
(art. 6^.);
b) Establecimiento.de servicios de estudio y observación, asi
cnmo de búsqueda de hielos flotantes, en el Atlántico Norte;
c) Obligación de comunicación, por parte de los Capitanes de bu-
ques y de las Administraciones, de toda la información que
lleguen a poseer, en relación c^n hielos y restos de naufra-
gios (art. 8°-.);
d) t^bligación del Capitán de todo buque de moderar la velocidad
durante la noche, o de cambiar de rumbo, c^ando se hayan se-
ñalado hielos en su derrota (art. 9^:);
e) Dbligación de que ex^sta a bordo de los buques de pasaje una
lámpara de alcance suficiente para efectuar señales ^Iorse




mento Internacional para prevenir Abordajes en la ^lar (refe-
rentes a luces, marcas y señales) sean revisados, en orden a
incrementar la seguridad de la navegacd.ón (art. 14); y
g) Compromiso de las Partes en el Convenio de cnnservar y, si es
pre^iso, adoptar medidas para que los buques de pasaje lleven
a bordo una tripulación st^ficiente y caon aptitudes para velar
por la seguridad de la vida humana en la mar (art. 15).
3.2.4 Título IV.- Construcción.
Se puede decir que los aspectos constructivos, por lo oue
se refiere a los criterios seguidos.en el cvmpartimentado, fueron
una causa sec^ndaria del hundimiento del "TITANIC^ . Este Título
es, pues, de categoría prevalente pero subsiguiente en el plano
secuencial, y abarca quince artíc^los, numerados del 16 al 30.
Esquemáticamente, se desglosa en los siguientes apartados:
a) Buques nuevos y existentes.
Se trata de una diferenciación obligada en instrumentos como
el que se describe, de fuerte contenido técnico. Tanto los
artículos de este Título ^omo los de la Parte correspondiente
del Reglamento anexo, se refieren a los bugues de pasaje, a
los cuales dividen en nuevos y existentes. ^os primeros (art.
16) son aquellos cuya quil^la haya sido puesta con posteriori-
dad al 1°-. de Julio de 1.915 (fecfia prevista para la entrada
en vigor de la Convención). A estos buoues les será de entera
aplicación lo dispuesto en este Título IU. E1 resto de los
buques de pasaje se consideran existentes y es la Administra-
ción de cada Estado la que tiene que regular las mejoras que
^
sea posible y ra^onable introducir, en el sentido de incremen-
tar su seguridad.
b) Compartimentado de los buques.
E1 art. 1? plasma magistralmente la filosofía que debe presi-
dir el compartimentado de los buques de pasaje. Se trata de
una recapitulacd.ón de los principios elaborados por la inge-
niería naval hasta el momento de la conclusión del Convenio.
Su aplicación práctica resultó tan efectiva que, todavía hoy,
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estos principios continúan inspirando las normas de comparti-
mentado. `
Se comienza por disponer que se dotará a los buques de com ar-
timientos estancos en la forma más eficaz posible, atendiendo
a la naturaleza del servicio a que se les destine. Las reglas
sobre la disposición de tales c^ompartimientos y las referen-
tes a las instalaciones que con dicha disposición se relacio-
nan, se exponen en los arts. del Título IU y en los corres-
pondientes del Reglamento anexo, c^mo mínimos a observar.
E1 grado de seguridad alcanzado con la aplicación de estas re-
glas yaría de un modo regular_y contínuo con la longitud del
buque y c^on un cierto criterio de seryicio.
-No fue posible, en esta Conferencia de 1.914, aunar las posi-
c^.ones de los distintos grupos técnicos que mediaron en la
cuestión (principalmente, ingleses, franceses y alemanes), pa-
ra establecer una fórmula que permitiese la c^antificación de
este criterio de servicio, prefiriendo dejar este perfeccio-
namiento para una ulterior Convención.
Las prescripciones del Reglamento anexo son de tal naturaleza
que el grado de seguridad más elevado corresponde a los bu-
ques más grandes, destinados esencialmente al transpo_rte de
pasajeros.
E1 resto de la ®mpleja cuestión del ^ompartimentado de los
buques de pasaje lo transf iere el art, 1? del Convenio a los
arts. 5°-. al 9^. del Reglamento, en los cuales se indica el
procedimiento a seguir para calcular la eslora admisible de
los c^mpartimientos, basada en la determinación previa de la
eslora inundable. En el párrafo 5(infra) se darán algunas
referencias abreviadas de esta Parte del Reglamento.
c) ^amparos de colisión y del Pique de Popa, y mamparos que li-
mitan la secc^.ón de máquinas.
^Los mam aros de colisión o del Pi ue de Pr. de la bocina o del
Pigue de Pp., y los de Pr. y de Pp, de cámara de máguinas. cons-
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tituyen los cuatro mamparos que, clásicamente, se consideran co-
mo. obligatorios en todo tipo de buque. E1 Convenio de 1.914 no
hace más que sancionar esta norma tradicional, que contaba con
el ref rendo de los Reglamentos de todas las Sociedades de Clasi-
ficación. La razbn de esta obligatoriedad estriba en el propio
concepto de estos importantes componentes estructurales primarios.
Co^mo acertadamente describe D.J. Eyres (Ref. 12.- p. 183), estos
cuatro mamparos estancos constituyen el número minimo para un
buque con instalación propulsora en el centro de la eslora o a
los 3/4 de la misrna, desde la Pr. Si la instalación propulsora
principal se halla a Pp., este número mínimo se puede reducir a
tres, coincidiendo el mamparo de la bocina con el de Pp. de cá-
rnara de máquinas.
De todos ellos, seguramente el més impo^rtant^ es el de colisión,
situado a Fr.. En efecto., en caso de colisión (de ahí su nombre)
o aáordaje, por lo men.os la Pr. de uno de 1os buques resultará
mós o menos dañada. Por esta causa, se dispone en esa zona un
mamparo estanco de robusta construcción (fuerte escantillón}, cu-
ya ubicación se procura que diste lo smficiente de la roda (ex-
tremo de la Pr.} como para no resultar afectado por el impacto;
y que, al mismo tiempo, no quede demasiado alejado como para que
la inundacián del rasel de Pr. provoque excesivo asiento aproan-
te (buque^sumergido de Pr. y emergido de Pp.}. E1 m^amparo en cues-
tión, juntamente con el forro de las amuras (partes curvas de los
costados que forman la Pr.), da lugar a un tanque típico (general-
rnente dedicado a agua de lastre), que recibe el nombre de Pigue
o Rasel de Proa. Este importante mamparo estanco, presente en to-
dos los buques de construcción metálica, por su función y por su
relación con el tanque descrito, se conoce como mamparo de coli-
sión o mampara del pigue de Pr. El Reglamento^ de la importante
Sociedad de Clasificación de Huques británica, Lloyd's Register
of Shipping, fija su localización en no menos del 5^ ni más del
Z,5 ^ de la eslora de registro del buque, desde el extremo de la
flotación en carga. Como norm.a general, este mamparo se fija a la
mínima distancia posible de la Pr., dentro de la coyuntura del
proyecto, en orden a proveer el méximo espacio para la carga.
E1 mamparo de la bocina o del pigue de Pp. tiene la finalidad
de encerrar la bocina (especie de tubo de fuerte construcción,
que da apoyo al último tramo de la linea de eje^, llamado eje de
cola o eje portahélice, permitiendo su salida al exterior del
casco, que es donde trabaja la hélice propulsora que se acopla a
su extremo) en un compartirniento estanco, previniendo cualquier
emergencia por entrada de agua desde la misma, en el delicado lu-
gar en que el eje atraviesa el casco. Lo mismo que el mamparo de
colisión, el de la bocina forma con las aletas (partes curvas de
los costados qu.e constit uyen la Pp.) otro tanque típico (dedicado,
asimisma, a agua de lastre y, a veces, a agua dulce}, llamado Pi-
gue o Rasel de Popa. Este mamparo se procura que quede situado lo
más a Pp. posible, a fin de que la inundación del Pique no genere
un excesivo asiento apopante.
Los mamparos de Pr. y de Pp. de cámara de máguinas proporcionan
••
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un compartimiento estanco que alberga las máquinas principales
y las auxiliares, asi camo las calderas, si van montadas a bor-
do, evitando el daño que recibiráan estas vitales componentes, a
consecuencia de una inundación desde los espacios adyacentes. A1
mismo tiempo, sirven para confinar cualquier incendio que se ori-
gine en cámara de máquinas, donde el combustible y las fuentes de
ignición abundan.i
Como rro podía ser por menos, el art. 18 del Convenio sanc ,^iona
la ob^ligatoriedad de estos cuatro mamparos para todos los buques
-
(de pasaje y carga)^dictando las prescripciones de de ^alle en
el art. 11 del Reglamento.
d) ifamparos de incendio.
Según el art. 19, con objeto de impedir la propagac^ión del
fuego, habrá en los buques mamparos incombustibles, c^onforme
a las e^r^gencias del art. 12 del Reglamento. Unas inc:ipientes
regulaciones de la prevenc^ón de incendios, que en el devenir
evolutiu,o de las Convenciones habrían de alcanzar notable de-
sarrollo, especialmente a partir de la de 1.948.
e) Evacuac^.ón de los compartim3entos estancos.
Se contempla en el art. 20, especificándose en el art. 13 del
Reglamento en qué condiciones habrán de disponerse los esca-
pes de los diferentes compartim2entos estancos.
f) Construcc:ión y pruebas de los mamparos estancos.
Para asegurar la resistencia y la impermeabilidad de los mam-
paros estancos, dispone el art. 21 que deberán construirse
del c^odo que especifica el Reglamento ( art. 14), y someterse
a las pruebas que en el mismo se establecen.
g) Aberturas en los mamparos estancos.
El art. 22 del Convenio sanciona taxativamente que el número
de aberturas practicadas en los mamparos estancos deberá re-
ducirse al menor posible, en cuanto sea compatible con la dis-
posición general y el buen aprovechamiento del buque, debien-
do hallarse dichas aberturas provistas de mecanismos de cie-
rre eficacES. La razón de esta disposición restrictiva se ha-
••
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lla en el principio, firmemente establecido en la ingeniería
naval y en la seguridad marítima de la época en que se conclu-
yó el ^onvenio ( y que continúa perfectamente vigente en la
actualidad) de que toda abertura practicada en un mamparo es-
tanco disminuye potencialmente toda su virtualidad c^ mv tal,
traducida en su resistencia estruc^ural y en su impenetrabili-
dad al agua.
Los arts. 15 y 1? del Reglamento se encargan de regular esta
delicada cuestión: número de aberturas permi;tidas, clase y
manejo de los mecanismos de cierre de que aquéllas deben ha-
llarse provistas, y, finalmente, pruebas a que tales disposi-
tivos de cierre ( llamados puertas estancas) deben someterse.
h) Aberturas en los costados.
Coa^o es lógico, el Convenio toma en considerac.d.ón estas aber-
turas, que si son de cierta extensión (y en los buques de pa-
saje suelen serlo, si existen), pueden afectar muy seriamen-
te a la seguridad del buque, por cuanto disminuyen la conser-
yación de su estanqueidad. Se ocupa de ello el art. 23, que
menciona los portillos de luz^(típicos en los trasatlánticos
de la época) y demás aberturas practicadas en los c^ostados,
asi coc^o los orificios interiores de descarga.. por el casco.
Todas estas aberturas deberán estar provistas de mecanismos
de cierre eficaz, y dispuestas de manera que impidan toda en-
trada accidental de ag^a en el buque. Los arts. 16 y 1? del
Reglamento señalan las condiciones, mecanismos de cierre y
manejo de los mismos, relativos a esta clase de aberturas en
los costados.
i) Construcción y pruebas de las cubiertas estancas.
Las cubiertas estancas, asi comv los troncos y conductos de
ventilación, tienen una i^portancia fundamental (aunoue no
del mismo rango que los mamparos), en relación con el compar-
timentado. De ahí que el art. 24 se refiera a la necesidad
de asegurar su resistencia e impermeabilidad, de acuerdo cnn
las prescripciones del art. 18 del Reglamento.
j) Maniobras e inspección periódica de las puertas estancas.
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Es imprescindible que el correcto estado de funcionamiento de
las puertas estancas quede asegu ^ado en todo momento. Y por
.
ello, el art. 25 dispone la práctica periódica, durante la
navegac3ón (que es cuando se puede necesitar su concurso), de
ejercic^.os de maniobra y de actividades inspectoras de los me-
canismos de cierre herméticn de las mismas, según las normas
que se reseñan en el art. 19 del Reglamento.
k) I^enciones en el Diario de Navegación.
Para lograr una buena seguridad del bugue ante la inundac^ón,
es absolutamente v.ital que el estado, de apertura o cierre,
de las puertaa estancas se halle perfectamente controlado. En
c^onsonancia c^on esa necesidad, el art. 26 del Convenio estable-
, ce taxativamente la obligación de hacer mención, en el Diario
de Navegación, de aquel est_ , asi como de todos los e'^erci-
cios e inspecciones; todo ello en la forma oue determina el
art. 2í9 del Reglamento.
1) Doble fondo.
CSe denomina así (DF) al espacio que, en los buques de cons-
trucción rnetálica, queda comprendido entre el fondo propiamente
dicho y la tapa, techo o cielo del DF. Este último es un plano
integradc por tracas de planchas dispuestas longitudinalmente y
que se extienden a una determinada altura sobre el fondo (siem-
pre moderada, pues no suele rebasar la cota de 1,5 m}, abarcan-
do de banda a banda. Este paño de doble fondo está soportado por
sus elementos naturales de refuerzo, que lo son también del fon-
do: guilla vertical y vagras laterales (de direcci6n longitudi-
nal) y varengas (de dirección transversal). Como dicen López
García y Benita Fernández (Ref. 13.- p. 55), la construcción del
DF ofrece diversas ventajas, respecto de la construcción de fon-
do simple. Con su incorporación, la zona baia del casco resulta
más fuerte y mejor adaptada para resistir la presión del agua^y
los esf uerzos de flexión longitudinal, especialmente la compre-
sión por quebranto (curvatura de deformación de la quilla y del
fondo, presentando la convexidad hacia arriba). Otra venta1a del
DF consiste en que, convenientemente compartimentado, resulta de
una extraordinaria utilidad, al poder transportar en el mismo
agua de lastre (para mejorar las condiciones de estabilidad y
asiento del buque), combustible. aceite, agua dulce, etc. E1na
tercera ventaja (que es la que prima en la toma en consideración,
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^por parte del Convenio, de esta disposición estructural^ radica
en el F^echo de que la existencia del doble fondo previene al bu-
que de suf rir inundaciones en las bodeQas o en el espacio de má-
uinas,^ al padecer roturas, desgarros o vias de agua en el fondo,
por efecto de varadas u otras causas. La inundación quedará con-
finada en el DF, debiendo permanecer intacta la tapa del mismo,
a cuyo efecto; como es natural, se calcula adecuadamente su re-
sistencia. tVaturalmente, no se puede excluir la posibilidad de
que el accidente produzca también la rotura del techo, en cuyo
caso, el doble fondo no podrfa e3ercer su papel de elemento de
contención de la inundación.^
E1 Cónvenio, en su art. 27, dispone que, bajo determinadas
condiciones (que detalla, a su vez, el art. 19 del Reglamento),
habrá de instalarse un doble fondo en los buques, según su es-
lora, puntualizando dicho artíc^ulo del Reglamento su extensión
mínima, tanto en dirección longitudinal como transversal.
m) (^archa atrás y aparato auxiliar de gobierno.
Se trata de dos características (una propulsiva y otra de con-
trol) que tienen la máxima importancia, en relac°ión con la se-
guridad de la navegación. Esta es la causa de aue el art. 28
del Convenio prescriba que la fuerza de marcha atrás (utiliza-
da para propulsar al buque en sentido hacia Pp, pero también
para frenar su arrancada y detenerlo en un espacio moderado,
ante cualquier obstáculo que aparezca por su Pr.) ha de tener
un yalor mínimo. De igual modo, ante el fallo del aparato prin-
cipal de gobierno (que dejaría al barco sin posibilidad de
mantener su rumbo), es preceptiva la existencia de un aparato
auxiliar de gobierno. Tanto la marcha atrás como el gobierno
auxiliar quedan regulados en los arts. 22 y 23 del Reglamento.
n) Inspección incial e inspección posterior de los buques.
El Convenio se limita a indic-ar, al contemplar esta^cuestión
en su art. 29, que, en el texto del Reglamento (arts. 24 al
26) sólo se establecen los principios generales que habrán de
regir para los buques de pasaje, nuevos o existentes, en orden
a llevar a cabo la inspección del casco, calderas y máquinas,
principales y auxiliares, y del equipo. Por lo demás, los Re-
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glamento5de detalle han de ser dictados por los Gobiernos de
las Altas Partes Contratantes, de conformidad con aQUellos
princ^pios generales, debiendo cDmunicárselos unos a otros y
comprometiéndose a asegurar la aplicación de sus respectivos
Reglamentos. Esta liberalidad respecto de los reouerimientos
de un tema tan delicado como es el de reconocimiento e ins-
peĉción, se va perdiendo paulatinamente en las versiones sub-
siguientes de la Convención de SEUII^AR, hasta llegar a la épo-
ca presente en que el margen de libertad dejado a las Adminis-
t^aciones es muy limitado, con enumeración comprensiva de to-
dos los elementos a reconocer o inspeccd.onar, cnn fijación de
las clases de reconocimientos, con establecimiento de los pla-
zos, etc., como se irá viendo a lo largo de la exposición.
c) Estudios y acuerdos ulteriores. ,
Es muy elocuente este epígrafe, que precede al art. 30. A mi
^aodo de ver, es la primera vez que, en un instrumento de De-
recho Internacd.onal Públicu, relacionado con la Seguridad i^a-
rítima, se sientan las bases de lo que, unos 34 años más tar-
de, se llamará c^ooperación internacional en las cuestiones re-
lacionadas con el transporte marítimo. Se aprecia perfectamen-
te la falta de un Organismo Internacional de carácter especia-
^
lizado, que lleve a cabo los estudios, por la via de la coope-
ración, que auspicie los acuerdos y que canalice el intercam-
bio de informac3ón.
El art. 30 expone el compromiso de las Altas Partes Contratan-
tes de hacer proseguir activamente los estudios relativos al
criterio de servicio y a comunicarse el resultado de los mis-
mos. Ya se dijo, al c^omentar esta cuestión (ap. b), ut supra),
que no fue posible adoptar una fórmula para la obtención del
c. de s., por falta de acuerdo entre las diferentes delega-
ciones. Se invita al Gobierno británico a aue se encargue de
la comunicación de resultados y a procurar por la via diplo-
mática el acuerdo de los Estados contratantes, en relación
® n dicho c^^ de s., tan pronto como se haya llegado a resul-
tados definitivos. Es perfectamente lógica esta preocupación
••
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de la Cbnferencia por la fijación matemática del criterio de
servicio, ya que, al no haberlo podido hacBr así, la compar-
timentación quedaba sujeta a una cierta imprecisión, que sólo
se solventó, en parte, mediante una solución de compromiso,
c^mo se verá en el párrafo siguiente, 4 infra.
El mismo procedimiento de acuerdos y estudios ulteriores se
establece respecto de otros puntos de indudable interés por
su inc^dencia en el ®mpartimentado de los buques de pasaje:
mamparos longitudinales estancos, doble casco, c-ubiertas do-
^(ampliac^.ón eventual de la longitud de los compartimien-
tos protegidos por estos sistemas), buaues de pasaje de eslora
inferior a 9D m, y determinación experimental del margen de
resistencia conveniente para la construcción de mamparós es-
_
tancos.^
Los Estados contratantes se comprometen a cambiar entre sí,
con la mayor amplitud posible, todos los datos e informes re-
lativos a la aplicac^ ón de las reglas del Convenio, en cuanto
a la seguridad de la construcc^ón.
3.2.5 Título U.- Radiotelegrafía.
E1 extraordinario invento del ingeniero y físicz^ italiano,
Guglielmo i^arconi, quien, en 1.895, concibió la idea de aplicar
las experiencias de Hertz y Branly para transmitir señales a dis-
tancia, uniendo una antena a un circuito oscilante de radiofre-
cuencia, consiguiendo, en Oiciembre de 1.901, realizar la prime-
ra comunicac^ón inalámbrica a través del Atlántico, entre San
Juan de Terranova y Polhu ( CornWall, Gran Bretaña), demuestra,
bien claramente, el grado de implantanción y de perfeccionamien-
to que las radiocommnicaciones, en general, habían alcanzado en
la época de la conclusión del primer C.I. de SEUIIpIAR: año 1.914.
Téngase en cuenta que, desde 1.912 ( año de la pérdida del "TT^TA-
NIC^), la comunidad internacional había regulado, por medio de
una Convención ( Convenio Radiotelegráfico Internacional de 1.912),
los aspectos más importantes del uso del nueyo medio de comuni-
caĉ ión, que tanta influencia había de tener en el devenir del
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progreso a lo largo del s. XX. La radiotelegrafía (a pesar del
^ carácter rudimentario de los equipos de la época) se reveló c^omo
un instrumento eficac^simo en la búsgueda, auxilio, salvamento y
rescate, subsiguientes a un siniestro marítimo; c^omo se demostró
en el accidente del "TITANIC" y en otros coetáneos. Incluso, en
la trágica pérdida del trasatlántico inglés, la radiotelefonía
(en estado inc^.piente aún) prestó un concurso inestimable, en el
rescate de los náufragos.
Pero eran muchos todavía los buques que no llevaban a bor-
do estación radiotelegráfica; y, en los que contaban c^n este
vital elemento de seguridad, las horas de escucfi a no estaban ade-
cuadamente reguladas y era frecuente la relajación en el servi-
cio por parte de operadores radiotelegrafistas que no contaban
con la adecuada capacitación.
E1 Título U trata de potenciar al máximo las posibilidades
de la radiocomunicación, en consonancia con el conocimiento de
las Partes en el Convenio del papel decisivo que había jugado en
el caso del "TITANIC" y en otros naufragios, y con la convicc^.ón
de que el máximo estándar de seguridad marítima y, c^onsiguiente-
mente, de seguridad de la vida humana en la mar, radica, en bue-
na medida, e unas eficaces, ráoidas y seguras comunicaciones, pa-
ra lo cual es preciso que el mayor número posible de barcos cuen-
ten con los equipos apropiados y que el servicio correspondiente
se halle perfectamente regulado y disponga de las mayores garan-
tías, en cuanto a su atención.
E1 Título abarca los arts. 31 a 38 (a.i.) y en él se for-
mulan mandatos verdaderamente importantes, en la línea de lo que
acaba de comentarse.
Por ejemplo, todos los buques merc^antes, de vela o de pro-
pulsión mecánica, de pasaje o de c^rga, con tal gue tengan a bor-
do 50 personas o más, deben ir provistos de una instalación ra-
diotelegráfica, siempre que realicen viajes internacionales (art.
31). Las excepciones a esta exigencia de tipo general son pocas
y están perfectamente descritas (art. 32), lo cval es lógic^o, si
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se pretende que la radiocomunicación constituya uno de los pila-
res fundamentales para salvaguardar la vida humana en la mar.
Los buques, por lo que respecta a su estación radiotele-
oráfica, de acuerdo con el Convenio Radiotelegráfico Internacio-
nal, de Londres, de 1.912, se clasifican en tres categorías (art.
33), correspondiendo la Primera a los buques dispuestos para lle-
var a bordo 25 pasajeros o más y cn n una velocidad media de 15
nudos o más. En estos buques, la estación radiotelegráfica ha de
ser de servicio permanente. Ello es así, porque a estos buoues
se les supone una cierta capacidad para prestar auxilio a otros
buques que lo hayan demandado, tanto por su tamaño o entidad co-
mo buques de pasaje (25 pasajeros o más), c^omo por su velocidad
(15 ó más nudos), que les permitirá un acercamiento relativamente
rápido a la zona del siniestro.
Los buques de la SeguRda Categoría poseen estación radio-
telegráfica c^on un servicio de duración limitada. Se trata de
___._
buques que, pudiendo transportar 25 ó más pasajeros, no c^ entan
con la velocidad adecuada para ouedar encuadrados en la Primera
Categoría. Han de asegurar:,durante la navegación, una escucha
permanente de siete horas, por lo menos, cada día, y durante los
primeros die2 minutos de las horas restantes. Como fácilmente se
comprende, la probabilidad de captar un mensaje de socorro, bajo
estas exigencias, es bastante elevada.
Por exclusión, son buques de la Tercera Categoría aquellos
cuya estación radiotelegráfica no tenga un período de servicio
determinado y que, en c^nnsecuencia, no se hallan encuadrados en
las otras dos Cateyorías.
Segcín el art. 34, la esc^ucha permanente se puede llevar
a cabo con uno o varios telegrafistas que posean alguno de los
Cértificados previstos en el art. 10 del Reglamento anexo al
Convenio Radiotelegráfico Internacional, de 1.912, o, si fuera
necesario, por uno o varios escuchadores autorizados; lo cual
demuestra el interés de la comunidad marítima internacional, ya





ficas estén operadas por personal competente y homologado.
Es muy significatiu^o el párrafo siguiente de este mismo
art. 34, que preceptúa que "si llegase a inventarse un aparato
de aviso automático que ofreciese todas las garantías, podrá rea-
lizarse por medio del mismo la escuct^a permanente, previo un
acuerdo entre los Gob-iernos de las Altas Partes Cbntratantes".
Se trata del primer anunc^o de la ic^plantación del autoalarma,
a^arato automático de recepción y alarma de la señal internacio-
nal de socorro radiotelegráfica, que recibirá su definitiva san-
ción en el C.I. de SEUII^^R de 1.929.
Los escuchadores autorizados son personas que poseen un
c-ertificado de aptitud, expedido por la Administración c^orrespon-
diente, para c^uyo otorgamiento será preciso que demuestren que
pueden recibir y cnmprender la señal radiotelegráfica de auxilio
y la de seguridad, y que se comprometan a respetar el secreto de
la correspondencia.
Las instalac^ones radiotelegráficas de los buoues deben
poder transmitir de día, de buque a buque, señales claramente
perceptibles, en condiciones y circunstancias normales, a una
distac^.a mínima: de 1fl0 millas náuticas ( art. 35 ). Se trata de
una distancia mínima razonable, para el período diurno, dado el
estado de la tecnología en el año 1.914, en que, conro se recuer-
da en el f^anual de Telegrafía sin Hilos, del Almirantazgo Britá-
n-ic^o ( Ref. 14.- p. ^42) , no hacía más que siete años que el Dr.
Lee de Forest había patentado en EE.UU. la válvula termoiónica
de tres electrodos conocida coomo tr^íodo, oue confirió un extraor-
dinario impulso a las radiocomunicaciones. Todavía en esta época,
la mayor parte de las estaciones móviles de bugues disponían de
transmisores de los llamados de chispa, de ondas amortiguadas,
que producían, además, interferencias en una amplia banda de fre-
cuencia^s, razón por la cual fueron paulatinamente cayendo en desu•
so, hasta disponerse su total prohibición a partir del 1 de Ene-
ro de 1.94^. Ha de tenerse en cuenta, además, que la potencia de
las yálvulas termoiónicas de los primeros tiempos fue muy peque-
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ña, en c^omparación con los otros métodos existentes de producción
de onda corta. No obstante, en 1.913 se aprecia una cierta esti-
ma general por el uso en los receptores de las llamadas válvulas
blandas (aquellas en que, durante su fabricación, se hace todo
lo posible para eliminar los gases ocluidos en los electrodos).
En 1.915 se experimenta con éxito la radiotelefonía, entre Nortea-
mérica y Paris. Fue reconocida la necesidad de válvulas de mayor
potenciaxy con un consiguiente mayor grado de vacio. Los 40 ó 50
1^'habituales en esta fecha no eran ya una graduación de ánodo lo
suficientemente importante como para conseguir, c-on las bajas
frecuencias entonces en uso, una comunicac-ión radiotelegráfica
a gran distancia.
E1 propio art. 35 dispone la obligatoriedad de instalar
en todos los buques de cualquier Categoría una estación radiote-
legráf ica de socorro, c^Lyrros elementos se hallarán en las partes
superiores del buque y a la mayor altura que prácticamente sea
-
posible.' Esta estación dispondrá de una fuente propia de energia
y deb^erá funcionar durante seis horas, por lo menos, con un al-
cance mínimv de 80 millas, en los buques pertenecientes a la Pri-
mera Cáteqoría, y de 50 millas en los pertenecientes a las otras
dos.
En consonancia con el fin primordial de la Convención, de
proteger la vida humana, el art. 3? dispone nítidamente que " 1
C^pitán del buque en peligro tiene derecho a requerir, entre los
que hayan contestado a su llamada de socorro, a aquel o a aque-
llos buques que estime más adecvados para proporcionarle el au-
.
xi_ lio". Y, además, "el Capitán de un buque gue reciba una señal
de auxilio de otro en peligro, deberá acudir en su socorro". A
su vez, el Capitán de un buque que se encontrase en la imposibi-
lidad de acudir en auxilio de otro que estuviese en peligro, se
`
lo participará inmediatamente al requirente ^ men ĉ ionando en el
Diario de Navegac^ón de a bordo las razones que permitan apre-
ciar su conducta.
E1 último artículo (el 38) de este Título sanciona el
compromiso de las Altas Partes Contratantes de adoptar las me-
••
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didas conducentes a la ejecución, en el más breve plazo posible,
de las disposiciones del referido Título. Se da, no obstante, la
ppsibilidad de conceder plazos de uno o de dos años (según los
casos), desde la fecha de ratificación, para el reclutamiento de
telegrafistas y esc^chadores, asi como para la instalación de los
equipos pertinentes.
3.2.6 Título UI.- Aparatos de Salvamento y^edidas Contra In-
cendios.
Ciertamente, los elementos y dispositivos de salvamento
constituyeron una carencia notable en el desastre del "TITANIC^,
cor^o ya lo habían sido en otros naufragios precedentes. Además,
la planificación y organización de las operac^ones correspondien-
tes se revelaron, asimismo, como claramente imperfectas, discu-
rriendo, en no escasa proporción, bajo el signo de la improvisa-
sa_c^.o'n-, espoleada por el pánico. Por otra parte, en accidentes
marítimos de otra índole, se había detectado, de igual modo, una
siqnificativa penuria de medios de protección, detección y lucha
caontra el fuego, uno de los grandes peligros, juntamente con el
abordaje y la varada, que acechan a todo buque.
Según resume, apropiadamente, el Cap. del U.S. Coast Guard,
^eonard E. Penso (Ref. 15.- p. 430), se entiende por elementos y
medios de salvamento todo el conjunto de botes salvavidas, bal-
sas salvavidas, aros flotantes salvavidas, aparatos flotantes
salvavidas, dispositiyos para el rnanejo de botes y balsas, y to-
dos los componentes del equipo correspondiente, que existen a
bordo de un buque, a fin de proporcionar medios para salvar su
v^,ida a las personas que se encuentren a bordo, ante el evento
-
del abandono del buque o de la caida al agua de una o varias de
estas personas, asi como para proveer medios de rescate de aque-
llas otras que se encuentren en peligro.
La triste experiencia recogida acerca de esta cuestión,
de tan esencial importancia para salvaguardar la vida humana en
la mar, movió al legislador internacional._dQ. 1.914 a llevar a
cabo una minuc.iosa regulación de la materia, plasmada en los
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arts. 39 a 56 ( a.i.) del Convenio, en ctianto a disposiciones de
carácter general, y complementada con los requerimientos concre-
tos, expuestos en los arts. 2? a 49 del Reglamento anexo.
E1 Título VI se aplica a todos los buques, pero divide a
los de pasaje en nuevos y existentes (art. 39), según que su qui-
lla haya sido colocada con posterioridad al 31 de Diciembre de
Diciembre de 1.914 (fecha límite para el depósito de los instru-
mentos de ratificac~ión ante el Gobierno británico) o antes de
ese día, respectivamente. E1 motivo es, evidentemente, el conce-
der un c^ erto margen de tiempo a los buques de pasaje existentes
para el cumplicm^.ento de los requerimientos más importantes, nota-
blemente superiores a la realidad i^perante en la mayoría de
ellos.
La influenc^.a que en el espíritu de la Conferencia ejerció
la insuficiencia de embarcaciones de salvamento en los grandes
buques de pasaje de la época, trágicamente puesta de manifiesto
en el impresionante hundimiento del "TITANIC", dio motivo a la
declaración rotunda de un principio fundamental, que recoge el
art. 4^: "En ningún momento, durante la navegación, podrá llevar
el buque a bordo un número de personas superior al Gue pueda ser
acogido por el conjunto de embarcaciones y balsas de salvamento
de que disponga".
En preceptos subsiguientes (arts. 41, 42 y 43) se hace
una referencia concreta a las embarcaciones de salvamento (cla-
sificadas por el Reglamento en dos categorías) y a las balsas.
La primeras habrán de poseer solidez suficiente para poder ser
arriadas sin peligro al agua, con toda su carga de personas y
equipo. '
E1 Título VI es, como se ha dicho, minucioso, en toda es-
ta cuestión, regulando, con carácter general, los siguientes as-
pectos: accesos a las embarcaciones y a las balsas (art. 44);
crapacidad de las mismas ( art. 45); equipo ( art. 46); instalación
de las embarcaciones, proporción en que pueden aceptarse las
ba= as y número mínimo de pares de pescantes (art. 47); maniobra
••
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de las embarcaciones y de las balsa ŝ (art. 48);^solidez
-y manio
bra de los pescantes (art. 49); otros mecanismos equivalentes a
los pescantes (art. 50), cfialecos y aros salvavidas (art. 51);
b:uques existentes, respecto de los cuales el art. 52 dispone que
el Gobierno de cada una de las Altas Partes Contratantes les apli-
cará las pre®.cripciones precedentes lo más pronto posib^le, y, a
más tardar, el 1°. de ^ulio de 1.915, exigiendo, en primer térmi-
no, lugares en las embarcaciones y balsas para todas las personas
presentes a bordo; circulación de las personas y alumbrado de
auxilio, que, según el art. 53, deberá existir, c-nn carácter au-
tónomo e independiente del sistema de alumbrado normal del buque,
en las cubiertas en que se hallen las embarcaciones de salvamen-
to; y marineros titulados y personal de las embarcaciones (art.
54).
Las medidas contra incendios se tratan en el art. 55,
igualmente con carácter general, como corresponde a esta parte
dispositiva del Convenio, pero son muy sucintas, limitándose a
consignar la prohibición de embarcar materias que por su natura-
leza, crantidad o estiba puedan poner en peligro la vida de los
pasajeros o la seguridad del barco. Por lo demás, el art. 49 del
Reglamento anexo señala las disposiciones de previsión para el
descubrimiento y la extinción del incendio
E1 último artículo de este Titulo, el 56, trata de las
c^onsignas de alarma y ejercicios, especificando aue cada indivi-
duo de la tripulación recibirá una consigna particular (indica-
dora, princ^palmente, del u.^esto a donde haya de dirigirse y de
las funciones que habrá de desempeñar) para caso de alarma. E1
documento que relac^.ona todas las consignas, denominado rol en
la versión española del Convenio y que actualmente se c^onoce c^o-
mo Cuadro de obliga^ones y consignas para casos de emergencia
(y también, abreviadamente, como Cuadro Orgánico), deberá estar
refrendado por la Administración Marítima y figurar en lugares
bien visibles del buque. En la línea de corregir las deficien-
cias detectadas en diferentes accidentes marítimos, se señala
que las condiciones en que se haya de proceder_a las llamadas
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_y ejerc^.cios de la tripulación se especifican en los arts. 50 y
51 del Reglamento.
En el párrafo 6(infra) se expondrán los contenidos más
sobresalientes que desarrollan, reglamentariamente, los preceptos
generales de este importante Título UI.
3.2.7 Título VII.- Certificados de Seguridad.
E1 Convenio de 1.914 tipifica, en los arts. 57 a 63 (a.i.)
de este Título, un cinic^o Certificado de Sequridad, aue se expedi-
rá a todo bu^ (por lo tanto, de pasaje y carga) que, previa
inspección, demuestra que cum le, de modo efectivo, las prescrip-
ciones que le resulten aplicables (art. 57}.
E1 Gobierno de cada Estado asume la absoluta resoonsabili-
dad de la inspección y de la expedición del Certificado de Segu-
, - _^
ridad, que habrá de ser redactado en la lengua o lenguas oficia-
les del Estado que lo expida y acom^odándose al tenor literal y
disposición tipográfica del modelo que figura en el art. 62 del
.^..
Reglamento anexo (art. 58).
E1 Certificado de Seguridad tiene un máximo de validez de
^
doce meses (período, desde luego, prudente y suficientemente con-
trastado, en la época en que se concluyó el Convenio), y sólo po-
drá ser pr_rogado para permitir que el buque regrese a su pais,
sin que esta ampliación supere los cinco meses (art. 59). Como
c.laramente se aprec^a, la Convención refuerza el princd.pio de
que la seguridad esté garantizada, en todo momento, mediante la
práctica de revisiones periódicas prudentemente espaciadas. De
ahí el que el art. 62 disponga que, "no se podrá reclamar para
un buque el beneficio del Convenio si no está provisto de un
Certificado de Seguridad regular y no caducado" .
Cbmo es de rigor, se establece el orincipio de rec^iproci-
dad entre los Estados parte, en cuanto a la validez de los C^r-
-
tificados expedidos a sus buques (art. 60), asi c.omo el derecho
de inspección de cualquiera de dichos Estados, respecto de los
buques que se hallen en sus puertos y rno enarbolen su bandera,
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pero que pertenezc^n a paises que hayan suscrito el Convenio.
Podrán expedirse autorizaciones para un viaje c^oncreto,
en que el buque lleve a bordo un número de pasajeros inferior
al má^oá.rno mencionado en el Certificado de Seguridad (art. 63);
y, en consecuencia, las disposiciones del Convenio le permitan
ir dotado con un número de embarcaciones y de otros medios de
salvamento menor que el que figure en dicho Certificado. Esta
autorización se unirá al Certificado de Seguridad, al que reempla-
zará en lo relativo a medios de salvamento.
3.2.8 Título UIII.- Disposiciones Generales.
En los once artículos (64 a 74, a.i.) de que este último
Título del C.I. de SEUI^IAR-14 se c.^ompone, se abordan cuestiones
de tipo g^Eneral, como son el compromiso de las Altas Partes Con-
tratantes de intercambiar información, documentos y datos, refe-
rentes a la seguridad de la vida humana en aQUellos buques suyos
que se hallen sometidos a las reglas de dict^o Convenio, a cvndi-
ción, sin embargo, de que tales datos no tengan carácter c^onfide-^
c^al ( art. 64) . lína vez más, se advierte^ la necesidad de una c^oo-
peración internac•ional en la materia. También es de destacar el
____^
interés que se pone en la valoración de la experiencia recogida,
como consecuenc^a de la aplicac^ón de las disposiciones del Con-
venio, obligando a los Estados parte a c^omunicarse los informes
o resúmenes de los mismos, en la parte en oue aparezcan los re-
sultados de dicha aplica^ión.
Ante la falta de un Organismo Internacional especializa-
-
do, se invita al Gobierno británico (anfitrión y auspiciador de
la Conferencia, como ya se sabe) a servir de intermediario, pa-
ra reunir la información aportada y ponerla en conocimiento de
los Gobiernos de las Partes contratantes.
Se insiste en la necesidad de que las Partes dicten las
leyes y reglamentospertinentes_(que se comunicarán entre sí),
tendentes a reprimir la infracción de las obligaciones prescri-
tas en el Convenio (art. 65).
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En una etapa histórica en que el colonialismo tiene plena
v.igencia, no falta una referencia a la posibilidad que tienen las
Altas Partes Contratantes de aplicar el Convenio al con'unto de
- _
sus colonias, posesiones y protectorados, o a alguno o algunos
de dichos paises (art. 66).
Los Estados que no han sido parte en el Convenio pueden
adherirse al mismo, a instancia suya. La adhesión se notificará,
por via diplomática, al Gobierno de la Gran Bretaña, y, por par-
te de éste, a los de los otros Estados (art. 6?).
El art. 68 dispone, en su último párrafo, que, "c^omo el
Convenio no tiene por objeto más gue la seguridad de la vida hu-
mana en la mar", continuarán sometidas a las respectivas legis-
laciones nac^onales las cuestiones referentes a la comodidad e
higiene de los pasajeros y, particularmente, de los emigrantes,
-
asi como los demás asuntos relativos a su transporte. La declara-
ción tiene importancia, pues, además de poner de relieve, una
vez más, el fin único de la Conyención, hace una apelación a la
vigencia de las legislaciones nacionales pertinentes en materia
de comodidad e higiene, cuestiones que, con toda evidencia, coad-^
yuvan a la consecución de una buena seguridad marítima, especial-
mente en unos años en que los transportes de pasajeros por via
marítima eran ciertamente masivos y la emigración alcanzaba co-
tas verdaderamente espectaculares.
Según el art. 69, el Convenio entrará en vigor el 1°-. de
Julio de 1.915, su v^alidez no tendrá límite de tiempo y cx^alquie-
ra de las Altas Partes Contratantes puede denunciarlo, en cual-
quier momento, a partir de la fecha en que se hayan cumplido
cinc^o años de vigencia para la parte que formule la denuncia.
---
El texto del Convenio y del Reglamento anexo fueron re-
dactados en un solo ejemplar, depositado en los Arct^ivos del
Gobierno de la Gran Bretaña, y del cx^al se expidió, por parte
de dicho Gobierno, copia c^rtificada a cada uno de los Gobier-
nos de las Altas Partes Contratantes, en cvmplimiento del manda-
to contenido en el art. 70.
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Prescribe el art. 71 la necesidad de la ratificación del
Convenio, debiendo presentarse los instrumentos correspondientes,
en Londres, a más tardar, el 31 de Diciembre de 1.914 ( la fecha
de la entrada en vigor viene fijada en el art. 69 para seis me-
ses después, esto es, para el 1^. de Julio de 1.915}. Siguiendo
al Prof. Díez de Velasco ( Ref. 1.- op.cit., Tomo I, pp. 105 y ss.),
h^y que decir que la exigencia de la ratificación en un Convenio
-
o Tratado determina el que su forma de conclusión es de tipo so-
lemne. Ello revela la importancia que se concedió al acuciante
^
problema de la seguridad de la vida humana en la mar, particular-
mente a partir del desastre del "TITANIC", pues no hay oue olvi-
dar que, como se^ala el propio Díez de Uelasco, citando al tra-
tadista italiano ^aresca, la forma de conclusión solemne median-
te ratificación supone que los Convenios han de perfeccionarse
a través de la emanación de un acto del poder legislativo, con
intercambio o depósito de los instrumentos cDrresoondientes y la
intervención en el proceso formativo de ellos del Jefe del Esta-
do, en cuanto órgano supremo de las relaciones internacionales.
Finalmente, el art. ?4 dispone que el Convenio se puede
m^dificar en Conferencias posteriores, la primera de las cuales
se celebrará, si fuere preciso, en 1.920, determinándose el lu-
gar y la fecha de común acuerdo por los Gobiernos de las Altas
Partes Contratantes.
Por otra parte, los Gobiernos, de común acuerdo, podrán,
en todo tiempo, introducir las mejoras aue estimen útiles o ne-
cesarias, empleando, para ello, la via diplomática. Como se apre-
cia, un procedimiento simple de introducir enmiendas, que había
de quedar perfectamente estructurado en versiones ulteriores.
Los Plenipotenciarios firmaron el Convenio en Londres el
día 20 de Enero de 1.914. -
4.- Desarrollo reglamentario de algunos aspectos releyantes de
la seguridad de la navegación.-
4.1 La seguridad de la navegación, en fun^ión de las circuns-
•i
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tancias meteorológicas, fue un aspecto decididamente vulnerado,
c^omo concausa determinante del accidente del "TITANIC". E1 Regla-
mento anexo a la Convención de 1.914 se ocupa, como es natural,
de fijar, con gran precisión, los aspectos informativos que tie-
nen por objeto aquella parcela de la meteorología y oceanografía
náuticas que se dedica al estudio, observación, análisis y esti-
ma de la deriva probable de los hielos flotantes; aunque no des-
cuide extender su atención al tiempo meteorológico qeneral en el
medio marino.
En la época de la conclusión del Convenio sólo se contaba,
en el plano supranacional, con la Organización Meteorológica In-
ternacional, que había entrado en funcionamiento, como Organiza-
ción no gubernamental, en 1.878. Sus antecedentes hay aue bus-
carlos en la Conferencia lnternac:ional de Bruselas, de 1.853, que
trató de las condic^ones climatológicas y atmosféricas de los
océanos. En 1.872 tuvo lugar la Conferencia de Directores de los
Institutos ^eteorológicos, y en 1.873, el Congreso Internacional
Meteorológico, que se reunió en Viena. En est^ Congreso se acor-
dó la creación de una Comisión Meteorológica Internac^ onal de
carácter permanente, que preparó el proyecto de la futura Or^ani-
zación Meteorológica Internac^onal, que se menciona al comienzo
de este subpárrafo. Faltaban todavía 73 años para que el 20 de
Diciembre de 1.951 entrase en funcionamiento, c^omo Organismo es-
pecializado de las Naciones Unidas, la actual Orqanización ^^eteo-
rológica Mundial (OMM), c^ yo fin primordial es lograr la coopera-
ción técnica en materia meteorológica, facd.litando la colabora-
ción entre los Estados para crear redes de estaciones aue efec-
túen observaciones meteorológicas u otras observaclones geofísi-
cas relac^onadas con la meteorología, asi como favorecer la crea-
__.__
ción y el mantenimiento de centros meteorológicos encargados de
prestar servicios de esta índole, fomentando el establecimiento
de sistemas para el intercambio rápido de la informac:ión corres-
pondiente.
Por todo ello, sorprende el tratami^ñto de detalle y la




se ocupa de la meteorología y oceanografía (especialmente en lo
relativo a hielos), asi c^mo, adicionalmente, de todo lo que se
refiere a la destrucc^.ón de restos de naufragios.
E1 envio de avisos relativos a hielos y restos de naufra-
gios es obligatorio. Estos avisos se transmitirán de buaue a bu-
`
gue, o se dirigirán a la Oficina Hidrográfica de Washin ton, bien
en un^.lenguaje claro o bien por medio de las claves numéricas
que recoge el propio Reglamento. El envio de avisos relativos al
tiempo es potestativo, empleándose al efecto las claves correspon-
dientes, que podrán ser modificadas por los Congresos meteoroló-
gicos.
Como bien afirman Sánchez Reus y Zabaleta Uidales (Ref.
16.- p. 263), la información meteorológica internacional se di-
funde con arreglo a claves numéricas (actualmente establecidas
por la al^^l), por dos motivos fundamentales: el primero, ahorrar
espacio en las emisiones telegráficas, radiotelegráf^icas, de te-
letipo, de telefax, etc., ya que los distintos datos meteoroló-
gicos se reducen a grupos de números, con arreglo a un código ci-
fra_, con lo que un considerable volumen de información en len-
guaje corriente se convierte en series numéricas relativamente
reducidas; y el segundo, internacionalizar el tiempo atmosférico
y normalizar la interpretación, puesto que un número no tiene
un idioma propio y su significado es el mismo para todos los des-
tinatarios.
E1 Reglamento da un tratamiento detallado y de una sig.ni-
ficativa perfección a la estructura y contenido de los avisos
obligatorios referentes a hielos y restos de naufragios. Natu-
ralmente, la causa de esta regulación minuciosa se encuentra en
el carácter de.motivo inmediato que la colisión c^ n un iceberg
jugó en la pérdida del "TITANIC", c^omo ya había ocurrido con
otros buques. Por otra parte, también el encuentro c^on restos
de naufragios, flotantes y a la deriva, constituye un serio pe-
ligro para la navegación, y se había revelado como sumamente ne-
-





La información relativa a hielos y restos de naufragios
se sintetiza por medio de dos g^rupos de cinco c^fras cada uno,
precedidos de la palabra "ice". Los datos oue comprenden esta
información indican la fecha, hora ( en tiempo medio de Green^ich),
naturalez.a de los hielos observados y de los restos de naufragios,
latitud y longitud. Como ejemplo de la precisión con que están
diseñadas las Claves (que el Reglamento llama Códigos) se trans-
cribe literalmente, a continuación, la parte del Código III, que
abarca la información referente a hielos:
®. No se observan hielos.
1. Un solo iceberg. Gran masa de hielo flotante.
2. Varios icebergs.
3. P^uchos icebergs.
4. Floeberg. Gran masa de agua salada congelada, oue tiene el as-
pecto de un pequeño iceberg.
5. Campos de hielos. Hielos que se extienden hasta el horizonte,
pero a través de los cuales es posible navegar.
6. Pa^c ice. Restos congelados en parte, de iceberg o de campos
de hielos.
?. Land ice. Hielos que forman cuerpo con la costa desde el in-
vierno.
La información comprensiva del tiempo, de carácter potes-
tativo, para los buoues a los que se aplica el Convenio, com-
prende cuatro grupos de cinco cifras cada uno, precedidos de la
palabra "Weather". Los datos que han de aportarse son los si-
guientes: fecha, hora, situación del buque (que, por cierto, en
este caso, se facilita mediante tres dígitos, que representan el
cuadrado, de un grado sexagesimal de lado, en que se encuentra
el barco, presentándose la asignación^de números en una carta
anexa), dirección y fuerza del viento, rumbo e intensidad de la
corriente, el tiempo o estado de la atmósfera, presión atmosfé-
rica, tendencia barométrica y temperatura del agua de la mar.
4.2 Servicios de destrucc,ión de restos de naufragios, de es-
tudio y observación del régimen de los hielos, y de bús-




En realidad, estos servicios se hallan previstos y esta-
blecidos en los arts. 6^. y 7^. del texto dispositivo general
del Convenio, pero como, en el análisis de esta parte (Título III)
sólo se dieron referencias muy sucintas de la cuestión, se opta
por aportar ahora algunos aspectos complementarios.
Los Estados signatarios de la Convención de 1.914 se c.om-
prometieron a adoptar tndas las medidas para asegurar la des-
trucción de restos de naufragios, en la parte septentrional del
Océano Atlántico, que extiende al E de una 1-ínea trazada desde
Cabo Sable a un punto situado en 34° N y?D°W. Asimismo, acorda-
ron establecer, para el Atlántico Norte, un servicio de estudio
y observación del régimen de los hiel^os., y otro para la búsque-
da de los hielos flotantes, a cuyo efecto se encargará a dos bu-
c^ues de la realización de estos tres servicios.
Durante toda la época de los hielos, estarán estos barcos
dedicados a la búsqueda de los hielos flotantes.
Durante el resto del año, ambos buques se dedicarán, a la
vez, al estudio y observación del régimen de los hielos y a la
destrucción de los restos de naufragios. E1 estudio y la observa-
ción (servicio fundamental, por su carácter preventivo) habrá de
asegurarse de manera efectiva, especialmente desde principios de
Febrero hasta el comienzo de la época en que los hielos inic^.ian
su deriva.
Por su parte, el art. ?^. del Convenio prescribe que se
invitará al Gobierno de los Estados Unidos a aseguarar la ges-
tión de los tres servicios. Las Altas Partes Contratantes inte-
resadas especialmente en estos servicios, mencionadas a conti-
nuación, se cnmprometen a contribuir a los gastos de estableci-
miento y funcionamiento de los mismos, en las proporciones si-
guientes (que, naturalmente, están basadas en los volúmenes res-
pectivos de su tráfico marítimo por la zona):
Alemania, 15 ^ ;
Los Estados Unidos de América, 15 ^;





Bélgica, 4 ^ ;
Canadá, 2 ^ ;
Dinamarca, 2 ^ ;
Francia, 1S ^ ;
Gran Bretaña, 30 ^ ;
italia, 4 % ;
Noruega, 3 ^ ;
Paises Bajos, 4 ^ ;
Rusia, 2 ^ ; y
Suecia, 2 f .
En el caso de que el Gobierno de los Estados Unidos no
aceptase la proposición que ha de hacérsele, asi como en el de
que, por una razón cualquiera, alguno de los Estados no asumiese
la parte del gasto que le corresponde, las Altas Partes Contra-
tantes arreglarán el asunto del mvdo que más convenga a sus in-
tereses.
Las disposiciones que se acaban de comentar constituyen
el germen del famoso Seryicio Internacional de Vigilancia de Hie-
los Flotantes, gestionado por el Gobierno de los EE.UU. y sufra-
gado por los paises signatarios de la Convención de SEUII^AR. Pe-
se a que el Convenio de 1.914 núnca llegó a tener una vigencia
jurídico-formal, como se comentará en su momento, el Gobierno
Norteamericano aceptó la propuesta de la Conferencia y, desde
entonces, viene cumpliendo con este cvmetido, naturalmente a tra-
vés de las revisiones del asunto plasmadas en Convenios subsi-
guientes. El Servicio continúa previsto, bajo bases muy simila-
res a las descritas, en la versión actualmente vigente del C.I.
de SEVI^9AR-?4/?8. Tiene su sede permanente en la U.S. Coast Guard
Base, de Governors Island, NeW York, pero durante la estación
de los hielos, el personal y los aviones de reconocimiento se
destacan a Argentia, Terranova, que es una base de operaciones.
Durante dicha estación, se transmiten dos boletines diarios por
r^dio, asi c^omo un mapa diario por radiofacsimil, sobre la si-
tuación de los hielos en toda la zona, aparte de difundir los
mensajes de peligro recibidos. Func3 ona, actualmente, en conexión
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con este Servicio, otro similar, organizado por el Canadá, para
la vigilancia de sus costas.
La conexión directa que la creación de este importante
Servicio tiene con el accidente del "TITANIC" se halla fuera de
toda ponderación.
S._- Antecedentes y comentarios de tipo eneral, respecto del tra-
tamiento reglamentario de la construccd.ón y el c:nmpartimen-
tado de los buques de pasaje.-
5.1 Ya en el subpárrafo 3.1.3 (ut supra), al hablar de los
tipos de subdivisión o c^ompartimentado estan^os de los buoues de
pasaje, que el Comité de Mamparos y Compartimientos Estancos del
BOT y la ponencia británica llevaron a la Conferencia de 1.914,
se aludía al hecfio de que tanto el Comité c^omo la ponencia tuvie-
ron muy en cuenta las normas y principios fijados por el Comité
de 1.89^0.
La Cámara de los Comunes de Inglaterra nombró, en 1.887,
una comisión dedicada al estudio de las leyes referentes a botes
^r medios de salyamento, e indicó oue la existencia de "mamparos
_
gue permitiesen al buque flotar algún tiempo" , después del acci-
dente, era de la máxima importancia para salvar las vidas huma-
nas á bordo, ya que la utilización de los botes y medios de sal-
vamento dependía de la capacidad de superviyencia del buque, que
únicamente podía venir propiciada par la instalación de tales
mamparos estancos. De acuerdo con esta opinión, la oficina del
BI^T nombró, en 1.890, una importante comisión, presidida por Sir
EdWard Harland y que tenía por misión estudiar e informar acerca
de la forma en que los buques habían de ser subdivididos para
que pudiesen flotar ( ®n un tiempo meteorológico relativamente
bueno), con dos compartimientos adyacentes en libre cnmunicación
con la mar. Esta comisión, conocida corrientemente conro Comité
de 1.890, rec^omendó que la compartimentación estanca debía apli-
carse a todos los buques de pasaje a vapor, con esloras de 425
ft (129,54 m) o superiores, asi como a los vapores del Canal de
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la I^ancha, de cualquier eslora, puesto que su servicio principal
era el de correos y buques de pasaje. Proponía condiciones menos
severas para buques de pasajeros con esloras menores de 425 ft
y se ocupaba de cx^estiones importantes, como las inundac:iones
asim^étricas y la cubierta de mamparos o compartimentado.^
Respecto de la Iínea de margen el Comité recomendaba una,
definida por un punto tomado al 3^ del puntal de trazado del
barco, por debajo de la cubierta de mamparos, en el centro, y
al 1,5 ^b de dicho puntal, en los extremos.
Acerca de la Permeabilidad, el Comité sañalaba claramen-
_^
te la dificultad derivada de que el mismo barco pudiera llevar
dos tipos de carga muy diferentes, en viajes sucesivos. Para dar
una idea de esta ca^estión, se presentaron los juegos de curvas
de esloras inundables de un barco de vela, cargado de carbón y
de hierro, sucesivamente, hasta la misma flotación. Como cabía
esperar, la observación de las curvas demostraba inequívocamente
que,^para lograr el mismo grado de seguridad, la distancia entre
mamparos con carga de hierro debería ser solamente el 60 de la
^
correspondiente a un cargamento de carbón. Ante la imposibilidad
de proyectar un buque igualmente seguro para todo tipo de cargas,
el Comité optó por tomar precisamente el carbón c-^mo merc^ncía
de referencia, naturalmente en relación con las bodegas y espa-
cios de carga. Dado que las comprobaciones experimentales lleva-
das a cabo demostraron que, por término medio, dicfi a carga admi-
te 4® m3 de agua, por cada 100 m3 del volumen gue ocupa, resul-
ta clara la razón por la cual el Comité propuso una permeabili-
dad del 40 ^ .
La curva de esloras inundables la obtuvo este Comité, no
por c^lc^ulo, sino mediante un modelo. Este se dividía, por medio
de mamparos muy delgados, en cien compartimientos.de igual longi-
tud, c^nn un tapón de desagúe en el fondo de cada uno de ellos.
Se disponia ca_ rbón en las bodegas, y unos materiales oue repre-
sentaban la maqueta de las cámaras de máquinas y calderas. Oe




retirando los tapones de los compartimientos, igualmente separa-
dos hacia Pr. y hacia Pp. de dicha secc~.ión, hasta que la flota-
ción resultaba tangente a la línea de margen del modelo.
Cuando el modelo representaba un barc^ lento, o sea, de
poca potencia de máquinas (más bien, por lo tanto, dedicado al
transporte de car^), la carga llegaba, en general, hasta la cu-
bierta de mamparos o cubierta de cierre; pero cuando se trataba
de buques de gran potencd.a propulsora (preferentemente dedicados,
en consecuencia, al transporte de pasajeros), los espacios de
carga se llenaban sólo parcialmente de carbón, lo eue eauivalía
a suponer que la permeabilidad resultaba mayor de 0,40.
Utilizando diversos modelos, se trazaron las curvas de es-
loras inundables para bugues lentos y rápidos, para diferentes
arrufos y alturas de francobordo, y se prepararon las llamadas
tablas de esloras inundables, deducidas del procedimiento empí-
rico descrito.
Coincidiendo con lo expuesto por René Hervieu (Ref. 17.- p.
97), la cubierta suoerior o de intemperie de los buques se proyec-
ta y construye, en mayor o menor grado, con doble curvatura, tanto
en sentido transversal como longitudinal. La primera curvatura, en
sentido transversal, recibe el nombre de brusca, y presenta su con-
r^exidad hacia arriba. Tiene par finalidad desalojar^rápidamente el
agua embarcada como consecuencia del mal tiempo, y se mide por el.
valor de su flecha en el pl.ana de sic^etr^a del barco o diametral,
tal como representa esquemáticamente la Fig. 5, en la que A^ es la
I
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flecha, y CD la horizontal que une los extremos de los costados.
La brusca de las cubiertas puede ser circular, como la de la Fig.,
parabólica o trapezoidal, y del 1 al 2 qb de la manga del buque. La
brusca trapezoidal tiene una parte central recta, que suele ser de
1/3 de la manga. Desde el punto de vista constructivo, la brusca
trapezoidal es ventajosa para buques grandes y medianos, ya que fa-
cilita la descom^posición del casco en bloques y reduce el curvado
de las planchas y baos.
El arrufo es la curvatura de la cubierta superior en sentido
^
longitudinal, con la convexidad hacia abajo, como indica la Fig. 6.




Fig. 6.- Perfil longitudinal de un buque, con indicación de los
arrufos a Pr. y a Pp., asi como los que corresponden a pun-
tos situados a 1/3 y a 1/6 de la eslora, desde las perpen-
diculares de Pr. y de Pp.
Su medida viene dada por la el.evación que la cubierta presenta en
las perpendiculares de Pr. y Pp. (Ppr. y Ppp.), respecto de una lf-
nea recta horizontal que pasa por la intersección de la propia cu-
bierta, en el costado, con la sección media, t^ (centro geométrico
de la eslora entre perpendiculares, E. E1 arrufo a Pr. (Apr.) sue-
le ser el doble que a Pp. (App.}, (como corresponde al caso presen-
tado en la Fig.), a fin de dotar al extrema avanzado o delantero
del buque, la Pr., que es de formas más finas, de una mayor eleva-
ción de la cubierta _y de una mayor flo^tabilidad, como defensa con-
tra los golpes de mar. En los buques pequeños, especialmente pes-
queros, el arrufo a Pr. es pronunciado, lo mismo que en los de cu-
bierta corrida, que carecen de castillo o superestructura de Pr. En
la Fig. se apr^cian, además, las denominadas ordenadas de arrufo re-
glamentario, según el Convenio Internacional sobre Líneas de Máxima
Carga, para dos puntos equidistantes del cuerpo de Pp. y para otros
dos del de P^^., situados a 1/6 y a 1/3 de las respectivas perpendi-
culares, y con valores de 4/9 y 1/9 de los arrufos respectivos.




requerido, confieren a los buques bueñas condiciories marineras, es
decir, aqu.ellas que se precisan para que, en la mar, resulten seQu-
ros y, a la vez, cómodos. Por atra parte,'ambas curvaturas combina-
das incrementan de modo muy notable la resistencia estructural de
la cubierta, especialmente a los esfuerzos de flexión longitudinal.
El Cbmité recomendaba, como ya se ha dicho, que en los bu-^
ques c^nsiderados grandes (mayores de 425 ft = 129,54 m), asi c^o-
mo en los vapores c:nrreo del Canal de la ^lancha, de c^alquier es-
lora, las longitudes inundables, en cualquier punto, debían apor-
tar la extensión lineal máxima de dos compartimientos adyacentes,
-
teniendo su secc^ón transversal media en el punto considerado.
Para los buques de pasaje más pequeños, de eslora inferior a 425
ft , la e.i. daría la longitud máxima de uno o de dos comparti-
mientos, según la eslora del propio buque y según la unicación
de los mismos, a Pr. o a Pp.
flbviamente, las tablas no podían aplicarse riqurosamente
a todos los barcos, por lo c^ual se recomendaba que, en aquellos
que presentasen características especiales, el BOT debería re-
querir de los armadores la justificación del proyecto de compar-
timentado, a partir de cálcx^los directos. La realidad demostró,
empero, en comprobaciones posteriores, que incluso en buques con-
siderados normales, los resultados obtenidos usando las tablas
del Comd.té de 1.890 diferían notablemente de los aportados por
dichos cálc^ulos directos.
Aunque las recomendaciones del Comité no tenían carácter
ob,^.igatorio, ejercieron una influencia intensa en el campo de la
construcc^.ón naval y, desde luego, decididamente beneficiosa,
cvmo lo demuestra el hecho de que la Administración Marítima ale-
mana preparase, basándose en este trabajo, su importante Regla-
mento de 1.891 (modificado por el de 1.90?), conocido habitual-
mente c.omo Reglamento Alemán. .
5.2 En la fecha en que tuvo lugar la reunión de los técnicos
y expertos de los paises invitados a la Conferencia de 1.914, no
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existía, en lo que se refiere a compartimentación estanca de los
. buques mercantes, en general, más que un solo Reglamento, preci-
samente el Alemán, acabado de citar, que se había redactado con
base en las recomendaciones del Comité británico de 1.890, aleccio^
nadas las autoridades germánicas por la catástrofe del buque de
pasaje"ELBE", ocurrida ese mismo año y c.aon una importante pérdi-
da de v^.das humanas, a^ nque no de la magnitud alcanzada por el
hundimiento del "TITANIC", veintidós años más tarde.
La parte del Reglamento anexo al Conve-nio, dedicada al
compartimentado y a la construcc^.ón de los buques de pasaje, es
prolija y detallada, inspirándose todas sus reglas (en realidad,
denom:inadas artícxslos) en los principios generales plasmados en
_
el Título IU de la Convención. Estos principios los sistematiza
el Reglamento del modo siguiente:
1°-.- Que el crec^im^ento de eslora reclama y favorece un aumento
de la subdivisión.
2^.- Para igual eslora, los buques se diferencian por el servi-
c^.o que prestan, y, a medida que el buque se aproxima al
trasatlántico rápido, se hace nec-esario y posible un c^om-
partimentado más minuc,ioso.
3^.- Como existe una gran variedad de tipos, desde el barco a
lo surr^o con 12 pasa jeros, hasta el trasatlántico^ puro, se
precisan condiciones que varíen de una forma continua, e
igualmente en función^de la eslora.
Nó existía esa continuidad en el Reglamento Alemán, que
llevaba más de trece años en vigor en las fechas de la Conferen-
cia, por lo cual, como indicaron los mismos delegados alemanes,
los barcos, en general, obtenían considerables ventajas en el
orden comercial, a costa, claro está, de la seguridad.
Los arts. 5°-. al 9^. del Reglamento son los que se ocu-
pan de la peliaguda cuestión de fijar lo que, desde entonces,
se ha llamado eslora o longitud admisible de los compartimien-
tos, basada en la aplicación de un factor reductor, que se de-
norn^.nó coeficiente de subdiy.isión, por el cual se debe multipli-
••
Pág. ?0
car la eslora invndable, para encontrar dicha longitud admisible.
He ^alificado de peliaguda la cuestión de la eslora admi-
sible, porque, evidentemente, es el núc^eo esencial en torno al
c^ al gira la fijación del grado de subdivisión estanca de un bu-
que determinado. No otro carácter revela la revisión de los tra-
bajos preparatorios de la Conferencia, en los oue la determina-
ción de la eslora admisible quedaba relacionada c^n la permeabi-
lidad, c^mo no podía ser por menos; pero, mientras los expertos
británicos presentaban permeabilidades fijas, determinadas esta-
dísticamente (las cuales, por otra parte, se aceptaron en el Con-
venio), la delegación francesa consideraba y proponía una permea-
b2lidad ficticia, en función del coeficiente de seguridad del
buque (según fuese más bien de carga o más bien de pasaje), fi-
losofía que, asimismo, presidía, en este punto, las normas del
Reglamento Alemán, el cual, además, tomaba en cuenta permeabili-
dades f icti^ias, c^on solución de c^ntinuidad y para dos catego-
rías de buques diferentes, estableciendo un salto en escalón,
-
dentro de cada categoría. Este segundo criterio de las permeabi-
lidades ficticias acabó también siendo aceptado en el Convenio,
cuyo Reglamento anexo plasmó una ingeniosa proposición belga,
se
en la que aceptaban las permeabilidades inglesas, pero afectadas
de un factor reductor, llamado coeficiente de subdivisión, por
el cual debe multiplicarse la eslora inundable para obtener la
admisib^le, coaro se acaba de explicar más arriba. Esta solución,
como indicó el ingeniero naval belga Pierrad, es muy rac,ional y,
por lo menos, tan lógica como la adopción de una línea de margen
o de unas permeabilidades variables, resultando de aplicac^ón
sencilla y evitando, por su continuidad, las variaciones bruscas
en el número de mamparos. A1 principio se pensó que este coefi-
-
ciente de subdivisión variase, únicamente, c^n la es_ lora, pero,
durante la discusión, se consideró conveniente tener en cuenta
el servicio y definir un criterio, que, c^mo ya se ha dicho en
el subp. 3.2.4 b), ut supra, constituyó una de las grandes di-
ficultades de la Conferencia, que no llegó a resolverse, c^nvi-
niéndose en que sería objeto de Convenciones posteriores.
•
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Resulta interesante observar que el Reglamento Alemán só-
lo distinguía dos clase ŝ de buques: "Schnell-Dampfer" (trasatlán-
ticos), y"Frachtpassagier-Dampfer" (vapores de carga y pasaje),
y resulta claro que, sin establecer una definición preclsa de
tal clasific^ción, su normativa, en este orden de cosas, no po-
día ser incorporada por un Convenio Internacional.
En la proposición británica se consideraban, asimismo, los
"Fast steamers" (buques rápidos, principalmente de pasaje) y los
"Cargo-passengers steamers" (buques mixtos, más lentos), hacién-
dose la distinción por las permeabilidades medias. La ponencia
francesa c^onsideraba dos coeficientes de permeabilidad ficticia,
siendo mayor el aplicado a los compartimientos del aparato mo-
tor, y tendiendo hacia la unidad en los trasatlánticos rápidos.
Al no poder aunar criterios para fijar una fórmula de cuan-
tificación del denominado criterio de servicio, la Conferencia
sólo pudo llegar a la determinación de dos cvryas, que dan las
exigencias mírnimas, por medio de los coeficientes de subdivisión,
para buques mixtos y para trasatlánticos rápidos. Estas curvas,
introducidas en el R?eglamento, aparecen en la Fig. 7, superponién-
dose, por via co^mparativa, la gráfica, por trazos rectos en es-
calón, de los valores de los coeficientes de subdivisión, obte-
nidos a partir de las permeabilidades ficticias del Reglamento
Alemrán.
Para determinar las ordenadas de las curvas "B" y"C",
que representan el coeficiente de subdivisión en función de la
esl^ora_, se recurrió a las permeabilidades ficticias del Regla-
mento Alemán, haciendo que, para ciertos valores concretos de
la eslora, la longitud admisible resultase igual a la obtenida
empleando las permeabilidades fijas aceptadas en el Convenio, a
propuesta de la Comisión británica, según datos estadísticos.
Esta igualdad se expresó de la forma siguiente:
F; o bien, a.F = b ............... (1),


































































































































bilidad ficticia alemana; b, la permeabilidad media uniforme
inglesa; y F, naturalmente, el coeficiente de subdivisión.
Tal como se buscaba, la fórmula (1} ligaba ambas cuantificacio-
nes de la permeabilidad, a través del coeficiente de subdivisión.
Basándose en comparaciones, se fijaron, por medio de la
f órmula ( 1), los puntos principales de las curvas "B" y"C". Se
consideró conveniente c^onfundir ambas para esloras superiores a
^ 228 m, resultando un coeficiente de subdivisión de 0,33, para
9Oi^ ft (274,315 m) de eslora.
^omo se puede observar en la Fig. ?, la. curva "C" del
Convenio de 1.914, correspondiente a buques de pasaje, c^asi c:ir-
cuscribe los mínimos del Reglamento Alemán, extrapolando éstos
entre 600 y 900^ft (182,8?? y 274,315 m ), en tanto que la "B"
tiende a pasar por las ordenadas máximas del mismo, pero se si-
túa por debajo de sus exigencias desde 434 a 491 ft (132,281 a
149,654 m) de eslora, de nuevo, de 558 a 590 ft (170,075 a 179,
829 m ) , y una vez más, desde 650 f t (198,116 m) en adelante.
Para la determinación de las esloras inundables, el Regla-
mento propone un método ^omparatiyo, de tipo empírico, basado
en los diagramas obtenidos para unos buques tipo o patrón, y de-
bido al Prof. We1ch, según se adelantó en el subp. 3.1.4, ut su-
pra. Siguiendo el método teórico del peso añadido o del cambio
de desplazamiento (que considera que el peso de agua de inunda-
^ión se incorpora al peso del buque antes de la avería, o Des-
plazamiento intacto), el Prof. We^1ch, presidente del Comité del
BOT de 1.912-1.915, preparó unos diagramas de los que se podían
deducir las esloras inundables de un buque cualquiera. Esencial-
mente, tomó en consideración dos valores de la permeabilidad
(6fl ^ y 1©0 ^), y, como parámetros adimensionales determinantes,
los siguientes: coeficiente de blogue (relación entre el volumen
sumergido o de carena y el del paralelepípedo c^ircunscrito que
tiene por aristas la eslora y la manga en la flotación, asi c^o-
mo el calado medio), ®eficiente de francobordo (razón del fran-
cobordo al calado) y coeficiente de arrufo (relación entre el
arrufo a Pr. o a Pp., según corresponda, y el calado). Los dia-
••
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gramas corresponden a doce puntos o secciones, igualmente sepa-
rados a lo largo de la eslora. Tomándola de la obra del Prof. Go-
dino (Ref. 4.- op.cit., Vol. II, p. ??S), se reproduce, por via
de ejemplo, en la Fig. 8, una representación reducida de la lámi-
na II del Reglamento del BOT de 1.915, correspondiente a la de-
terminación de las esloras inundables cuyos puntos medios están
en la Pp., para un valor de la permeabilidad del 60 ^. En la
parte superior del diagrama se explica claramente, a base de ejem-
plos, la utilización del mismo, por lo demás muy simple. Las es-
loras inundables se obtienen en valores porcentuales de la eslo-
ra del buque.
E1 Reglamento anexo al C.I. de SEVI(^IAR-14 trata otras mu-
chas cz^estiones, en relación con el compartimentado y la c^vns-
trucción de buques de pasaje (mamparos extremos y mamparos que
limr^.tan el espacio de máquinas, aberturas en los mamparos estan-
cos, aberturas en el costado exterior por debajo de la línea de
margen, maniobras e inspecciones periódicas de las puertas estan-
cas, mamparos contraincendios, evacuación de los compartimien-
tos estancos, bombas de achique, marcha atrás, aparato auxiliar
de gobierno, inspecc3ones, etc.), pero entiendo que su detalle
cae fuera de los propósitos de esta tesis, que trata de centrar
su atención, en este Capítulo I, en el estudio e investigación
de las causas que llevaron a la plasmación de los contenidos fun-
damentales de la primera Conferencia lnternaclonal sobre la Se-
quridad de la Uida Humana en la (^ar. E1 c^ompartimentado es un
típico contenido fundamental y, por eso, se le ha concedido la
extensión que requiere. E1 resto de las cuestiones acabadas de
enumerar ya han recibido la mención adecuada en el análisis de
la estructura temátic^a general, desarrollado en el párrafo 3,
ut supra, y, concretamente, en el subp. 3.2.4.
No obstante, en el contexto del desarrollo legislativo
español, me parece útil reseñar aquí la influencia aue en el
^
mismo tuvo el hecho de aue, en el año 1.915, el BOT publicase
unas instrucciones para la construcción de bugues de pasaje,
_
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, COEFICIENTES DE BLOQUE . ^
o^ 51^ 'd.6 isL9S 2a^ ss^ ^ * ^:
Í
ESGAkA DE ESLORAS INUNDAHLES ^
Fig. 8.- Ejempl© de diagrama para el cálc^lo de las esloras
inundables, por el método indirecto del Prof. Welch.
Corresponde a las e.i. cuyos puntos medios están en
la Pp. y para una permeabilidad del 60 ^.
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aceptando la mayor parte de las disposiciones del Convenio de
1.914, aunque fijando, no obstante, el compartimentado según la
curva ^^8" (Fig. ?), de los buques mixtos (de carga y pasaje),
sin alteración en el caso de los buques rápidos. Teniendo en
cuenta el texto del Convenio y las modificaciones aceptadas por
el BOT, se dictó en nuestro pais un Reglamento para la Cons-
._.__.__
trucción de Buques de Pasaje, que fue aprobado provisionalmente
._____
por R.D. de 12 de Noviembre de 1.919, y del cual se da, seguida-
mente, una brevísima referencia. -
5.2.1 Reglamento Español para la Construcc^.ón de 8uques de Pa-
saje, de 12 de Noviembre de 1.919.
Este texto reglamentario, publicado en la Colección Legis-
lativa de la Armada (Ref. 18.- Año 1.919, Disp. n^. 247, pp. 564
y 565, Ap. n°-. 12), es de gran importancia por dos razones fun-
damentales: a) porque revela la notable perfección con oue se
incorporaron a nuestro derect^o positivo los principios qenera-
les del C,^nyenio y sus disposiciones particulares, desarrolladas
en el Reglamento anextio al mismo, en orden al compartimentado y
c^onstrucción de los buoues de pasaje9 y b) porque c-onstituye un
. .
exponente de primer orden para evaluar el grado de interés y
preocupación con que nuestra Administración I^arítima acogió las
nuevas normas internacionales para salvaguardar la vida humana
en la mar.
En la exposición de motivos del R.D. que aprueba el Re-
glamento, se hace referencia al hec#^o de que la guerra europea
pospuso sucesivamente la fecha del 1=. de Julio de 1.915, pre-
vista, como se sabe, por la Convención de 1.914 para su entrada
en vigor, si bien el BOT inglés, por reciente acuerdo, había
propu.esto la del 1°-. de Enero de 1.920.
Dado que la entidad mencionada (según el preámbulo) pu-
blicó, a finales de 1.915, unas instrucc3ones que habían de ser-
vir de base a los peritos oficiales para el cumplimiento de lo
dispuesto en el Convenio, sobre la base de un mínimo de exigen-




homólogo, con base en las referidas instrucc^ones del 80T, para
que se someta al mismo la c^nstrucción de bugues de altura vue
hayan de conducir más de doce pasajeros. En consecuencia, se
aprueba, c^on carácter provisional, el ya c^.tado Reglamento para
la Construcción de Buques de Pasaje, que se aplicará a aquéllos
c^yas quillas se pongan después del 1°
-. de Enero de 1.920. Los
buques existentes habrán de ser estudiados por cuenta de sus due-
ños o armadores, para modificarlos o transformarlos, de for^na que
cum:plan los preceptos generales del Convenio y las líneas genera-
les de este Reglamento. Se c^oncede un plaro de cuatro años, para
estos buques existentes. E1 R.D. lleva , como ya se ha dicho, la
fecha de 12 de Noviembre de 1.919.
E1 Reglamento se compone de 92 artículos y tres Apéndices.
En el articulado se tratan, con gran rigor, tanto los principios
generales como las c^estiones de detalle.
A título de ejemplo, se considera interesante comentar el
texto del art. 2-°. , que regula la posición de la flotación de
compartimentado (la que se emplea para determinar la subdivisión
del buque en ® mpartimientos estancos, según definic,ión del art.
1-°.), respecto de las líneas de máxima carga. Dado que la co-
rrespondiente al disco de máxima carga (línea de verano, en agua
salada) puede o nó coincidir con dict^a flotación de compartimen-
tado, hay que tener cuidado con que ninguna de las marcas de
francob^ordo para agua salada esté más alta aue aouélla. Prescrip-
ción perfectamente lógica, pero no menos necesaria en cuanto a
su f ormulac^.ón, ya que su vulneración conduciría al absurdo de
que el buque podría navegar legalmente con un calado superior
al que se ha tomado comv base para el cálculo de su compartimen-
tado.
Se consagra como obligatorio el método de determinación
de la e.i. del BOT (debido, a su vez, al Prof. Welch), aue se
acaba de exponer en el subp. 5.2 precedente, excluyendo los cál-
culos indeoendientes o directos, excepto en casos muy especiales,
en que se demuestre, a satisfacción de la Direcc.ión General de
Navegación y Pesca Marítima, que el método prescrito no puede
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aplicarse.
Respecto de las Permeabilidades, se adoptan los valores
típicos fijados en el Reglamento anexo al Convenio: permeabili-
^
dad m^edia u miforme del 85 ^ para los espacios de máquinas; del
60 ,^, para los de carga y prov^sione^; y del 95 ^, para los es-
pacios habitables.
La longitud admisible de los compartimientos se determina,
a partir de la e.i., multiplicada ésta por el apropiado factor de
subdivisión. E1 Reglamento Español rec^ge puntualmente los valo-
res de este factor o coeficiente, derivados de los puntos de la
curya "8" (Fig. 7), que se mencionó en el párrafo anterior, c^on
algunos redondeos para suprim^r decimales. Los valores tabulados
de algunos puntos de dicha curva sorr,los siguientes:
Eslora del buque Factor de subdivisión
90 m ............................. 1,OQ
•
114 m ............................. 0,90
123 m ............................. 0,84
149 m ............................. 0,65
174 m ............................. 0,50
213 m ............................. 0,39
274 m ............................. 0,34
En ninqún caso deberá exceder la longitud de un c^mparti-
miento estanco de 28 m(art. 11),^ norma que, además de ser reco-
gida por el Reglamento anexo al Convenio, venía avalada por la
eficacia de su aplicac .^ión desde regulaciones anteriores al mis-
mo, de diferente rango.
E1 Reglamento se ocupa c^on detalle de los cuatro mamparos
estancos obligatorios (art. 19): de colisión, del Pique de Pp.,
y de Pr. y de Pp. de cámara de máquinas. E1 primero no deberá
instalarse a menos del 5^, desde la roda, de la eslora de la
flotación de compartimentado.
De los mamparos resistentes al fuego se ocupa el art. 21,
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preceptuando su obligatoriedad en las partes deI buque situadas
Por encima de la línea de margen. Se menciona el ac^ro c^omo mate-
rial preferente, pero se admiten otros, siempre que experimental-
mente se demuestre que los mamparos construidos con ellos son
capac.es de soportar fuegos de elevada intensidad y duración razo-
nable, tal com^ el que genera una temperatura de 780°C durante
una hora.
La posibilidad de practicar aberturas en los mamparos es-
tanc^os se reduce al minimo necesario, y los cierres de tales aber-
turas a base de puertas estancas, se regula^minuciosamente en los
arts. 2? a 35 (a.i.). Sólo se admiten dos tipos de puertas estan-
cas: de bisagra y de corredera. Los métodos de accionamiento con-
templados son el ma_ nual, el que produce el cierre por el propio
peso de la puerta, y el que se vale de mecanismos gobernados
por potencia mecánica.
A partir de la experiencia adquirida y, conscientes de la
importancia que reviste, desde el punto de vista de la seguridad,
tanto el Convenio ( art. 23) c^m^ el Reglamento Español que se
comenta ( arts. 40 a 44, a.i.), se ocx^pan de asegurar la estan-
queidad exterior del casco: po_ rti,llos de luz en los costados,
tomas y descargas en los costados, imbornales, descarqas sanita-
rias, portas de costado, expeledores de cenizas y basuras, etc.
Los arts. 45 y 46 tratan los principios generales c^^ns-
tructivos y las pruebas de las puertas estancas.
La decisiva cuestión de los dobles fondos se regula deta-
lladamente en los arts. 4? a 50 ( a.i.); y en los 51 y 52 se es-
tablecen los requerimientos relativos a las cvbiertas estancas,
especialmente la de compartimentado o de cierre.
Asimismo se estudia la posible instalación de mamparos
estanc^s longitudinales, e incluso la construcción de doble cas-
co, poniendo especial cuidado en evitar las inundaciones asimé-
tricas y, caso de que tengan lugar, el Reglamento cuida de pres-
cribir la obligación de disponer mecanismos de co^pensación de
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esĉ ora, cuando se vea^comprometida la navegabilidad del buque o
se haga difícil utilizar todos los medios de salvamento (arts.
53 a 55, a.i.).
De muy poco serviría la compartimentación estanca de un
barco, si los mamparos estancos transversales de subdivisión
(verdaderos elementos esenciales de este método de seguridad) no
tuviesen la adecuada resistencia estructural. Por eso, el art.
56 del Reglamento Español dice textualmente que "los mamparos es-
tancos transversales se construirán de modo que puedan soportar
con el debido margen de resistencia la presión de una columna de
agua que alcance la altura de la línea de margen".
E1 art. 57, en conex^ión con el Apéndice III del propio Re-
glamento, establece los espesores de,las planchas de los mamparos
estancos; asi como lo hacen los arts. 58 y 59 respecto de los^
esc:antillones de los resfuerzos y ángulos de contorno.
_
En una época en que el remachado es el método por excelen-
cia y casi único para la unión de los componentes estructurales
del buque, es perfectamente explicable que el art. 60 entre, con
c3erto detalle, en el tema de fijar el llamado paso del remacha-
do (distancia entre los centros de los orificios en que se sitúan
los remaches), respecto de determinados elementos de los mampa-
ros estancos. E1 mamparo de colisión y el del Pique de Pp. nún-
ca tendrán menores escantillones (dimensionado) de planchas ni
de refuerzos que los que se requieren para los mamparos ordina-
r^^ cuyos refuerzos están separados ?62 mm , pero los de aqué-
llos no estarán espaciados más de 610 mm (art. 61), lo cual es
totalmente necesario, en orden a lograr el adecuado módulo re-
sistente que estos importantes mamparos deben poseer, para cum-
plir su misión.
Además de la construcción de los dos mamparos acabados
de mencionar, el Reglamento, en artículos sucesivos, se ocupa
pormenorizadamente de la que atañe a las c^biertas estancas,
tronc^os, ventiladores, etc. (art. 62), de.._l^ que afecta a los




64), a los mamparos longitudinales {art. 65), túneles estancvs
(art. 66) y casco interior, en caso de doble casco (art. 6?).
Los arts. 69 y 70 describen en detalle las pruebas, tanto
de presión hidrostática c^omv a la lanza (bajo chorro de manguera
a una presión no inferior a 2,11 kg/cm2), a que deberán someterse
los mamparos y cubiertas estancas.
En el art. ?2 se especd.fican los informes técnicos que el
constructor de un buque de pasaje deberá proporcionar a la Coman-
dancia de lvlarina, tan pronto como sea posible y, desde luego,
antes de que los trabajos de compartimentado del bugue c^omiencen.
Resulta, en verdad, evidente el destacado interés aue nuestras
autoridades marítimas dedicaron al c^mplimiento de las normas in-
ter^nacionales sobre c:ompartimentado de los buoues de pasaje, es-
tablecidas en el C.I. de SEUI(^IAR-14. Uéase, como muestra, las
instrucciones que c^onforman el primer informe que los c^onstruc-
tores habían de rendir:
"un croquis del cnntorno del buque en que aparezcan las posic3o-
nes en que se pretenden instalar los mamparos estancos (incluyen-
do los que han de resistir el fuego), el D.F., los túneles para
los ejes o^ualquier otro uso, las cx^biertas estancas y, en fin,
el doble casco, si el buque hubiera de llevarlo". "E1 croquis a
que se acaba de hacer alusión, es nec^esario para que, enviado a
la Dirección General de Navega^ión y Pesca Marítima por el Co-
mandante de I^larina, pueda la Secc^ón correspondiente de aquél
Centro caomprobar que las disposiciones que se prevén cx^mplen las
prescripciones generales de este Reglamento y, en particular, q^e
la longitud media de cada c^ompartimiento rro excede de la máx^ima
eslora admisible (arts. 8 al 13)".
Las obligaciones de los peritos se relac^onan, con bastan-
te rigor, , en los arts. ?3 a 83 (a.i.): comprobación de los 1-
culos de permeabilidad (art. 73); comprobacxón de los cálcx^los
de los coeficientes de bloque, de francobordo y de arrufo (art.
?4), respecto de los cuales, "el constructor no tendrá ninguna
obligación de sumimistrar a la Cbmandancia de (^arina ninguna co-
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pia de los cálc^los de los citados coeficientes; por lo tanto,
y como regla general, tendrá qúe ir el perito al astillero para
comprobar su exactitud, en la inteligencia de que, siendo dichos
coeficientes la base para construir las curvas de esloras inunda-
bles, el perito será, en absoluto, responsable de la exactitud
de dichas c^urvas"; comprobac.^ón de la forma del bugue (art. 75) ;
comprobación de la posición y dimensiones-de los compartimientos
(art. ?6); examen de los compartimientos, después de terminados
(art. ??); inspección de los mamparos estancos (art. ?8); ins-
pección de las aberturas en los costados del buaue (art. 79);
pruebas de los mamparos estancos, cubiertas, etc. (art. 80); ins-
pecc^.ón y pruebas de las puertas estancas, etc. (art. 81); ins-
pe_ón de las líneas de máxima carga (art. 62); y c-^molimenta-
ción del libro modelo n^. 1, donde quedarán anotados todos los
datos que se ex^gen (art. 83).
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El resto del articulado (arts. a 92, a.i.) se dedica a
explicitar, asimismo, las obligaciones de los peritos, para lle-
var a cabo la inspección anual del c^ompartimentado de los buoues,
en orden a proveerlos del oportuno certificado, para que puedan
desempeñar el servicio a que están destinados: transporte de pa-
sajeros en número s^uperior a doce.
E1 Apéndice I recoge todas las particularidades del cál-
lo de la curva de esloras inundables, de acuerdo con el ya refe-
reciado método indirecto del Prof. Welcfi, recogido por las ins-
trucciones de 1.915 del BflT, que reproduce este Reglamento Espa-
ñol. E1 Apéndice va seguido de la colecc,.ión cnmpleta de láminas,
semejantes a la que se ofrece como ejemplo en la Fig. 8.
En el Apéndice II se contemplan ciertos casos particula-
res que pueden presentarse en el cálculo de la curva de esloras
inundables, como son los siguientes:
a) buques c^yos mamparos estancos de subdivisión lleguen todos
hasta una cub^erta continua, y uno o varios se prolonguen,
con carácter, asimismo, estanco, hasta otra más elevada y
también continua de Pr. a Pp.;
b) buoues como los del caso a), peró cuya cubierta más elevada
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no sea continua; y
c) buques que no tengan cubierta continua, cnmo son aquellos con
c^ubierta muy ligera (del tipo denominado "aWning deck", cx^bier-
ta de abrigo).
Finalmente, el Apéndice III, según ya se ha comentado,
comprende los escantillones tabulados de todos los componentes
estructurales, primarios y secvndarios, que conforman el com ar-
timentado.
6.- Prescripciones reglamentarias fundamentales^ en conexión c^on
el Título UI (Aparatos de Salyamento y^ledidas Contra Incen-
dios .-
CLas botes salvavidas son los elementos más importantes de
los que constituyen el equipo de salvamenta de un buque. Como su
propio nombre indica, atienden, esencialmente, a asegurar la su-
pervivencia de las personas presentes a bordo, ante el evento de
que se haga preciso abandonar el bugue, como consecuencia de un
accidente. Se trata de embarcaciones menores, sin cubierta, del ti-
po llamado "ballenera", es decir, can formas afinadas e iguales a
Pr. y a Pp. Además de poseer una gran estabilidad y robustei, se
caracterizan por disponer de la flotabilidad adicional que les con-
fieren unas compartimientos estancos, adosados a los costados por
su interior, y completamente herméticos, llamados comunmente "cajas
de aire", pero que actualmente se rellenan de material ligero, re-
sistente al agua y de gran flotabilidad. Con esta disposición, los
botes salvavidas deben mantenerse a flote, aunque se hallen comple-
tamente inundados y en comunicación con la mar. Además de esta pro-
piedad e.sencial de insumergibilidad, tienen otras muchas cualidades,
que no es preciso enumerar aquí, y cuentan a bordo con un eguipo
muy va=iado de elementos, a fin de cumplir adecuadamente la misión
vital que tienen encomendada. En la Fig. 9 se pueden apreciar ei
perfil longitudinal y la sección en planta de un típieo bote salva-
vidas de buque mercante, en los que aparecen señalados con números
algunas de sus elementos característicos. Se trata de un modelo con-
vencional, del tipo llamado abierto (aunque puede montar una capota
abatible para protección de sus ocupantes), que ya se encuentra fue-
ra de uso por parte de las prescripciones del vigente Convenio de
SEVIMAR, en su forma enmendada; las modernos botes salvavidas regla-
mentarios son, como mínimo, del tipo denominado parcialmente cerrado
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Fig. 9.- Perfil longitudinal y sección en planta de un ttpico bote
salvavidas de buque mercantei
1.- Ti®ón 5.- Flotador 8.- Cajas de aire
2.- Caña 6.- Espicbe 9.- Bancadas




y, frecuentemente, del tipo completamente cerrado, con capotas in-
teqrales rfqidas, como el casco, prolongándose desde las amuradas.
No obstante, el modelo de la Fig. 9(todavía en servicio, en algunos
buques existentes) es, tal vez, más apropiado para ilustrar esta par-
te del trabajo. En el Capftulo VI y último de esta tesis se harán
las oportunas consideraciones en torno a los modernos medios de sal-
vamento.
Inicialmente y partiendo de la época de la navegación vélica,
en que a bordo de los buques se contaba con embarcaciones menores
de. pro^pósito general, los botes salvavidas se contruyeron de madera,
m:aterial universalmente empleado en las fechas de concertación del
C.I. de SEVIMAR-14. Er^ años sucesivos, se emplearon otros materia-
les, como el acero (pronto desechado, por su vulnerabilidad ante la
corrosión, dada la necesaria delgadez de las planchas utilizadas) y
el aluminio convenientemente aleado (con un éxito muy superior al
acero). Desde hace ya unas tres décadas, los botes salvavidas se
construyen, casi exclusivamente, a base de resina de poliéster re-
forzada con fibra de vidrio, como el que reproduce la fotografía de
la Fig. 10. E1 poliéster reforzado con fibra de vidrio posee, sobre
la madera y el aluminio, las siguientes ventajas: al estar incorpo-
rado el color a la resina, no_es necesario^repintarlos durante su
vida; su superficie exterior es brillante y completamente lisa, sin
unión alguna; el material de construcción es imputrescibl.e y su du-
ración ilimitada; no se corroen al contacto con el acero, como el
aluminio ; son rígidos y de una notable robustez y resistencia a los
___.____
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Fig. 10.- Fotografia de un bote salvavidas conve.ncional, del tipo
abierto, de poliéster reforzado con fibra de vidrio, en
proceso de armamento, en una factoría constructora.
ol es; su reparación es rápida y sencilla, en caso de avería; su
peso es notablemente inferior al de los de madera _y alU.a^inio, resul-
tando más mane1ables.
Unos elementos de primordial importancia, en relación con
los botes salvavidas y la misión que cumplen, son sus dispositivos
de puesta a flote _y recuperación (ésta última, cuando corresponda,
como sucede después de haber realizado ejercicios de abandono de
buque). Se comprende el carácter preeminente que reviste esta ope-
ración de puesta a flote, puesto que de su seguridad, rapidez y fa-
cilidad, depende, en grado muy significativo, el éxito de la delica-
da opera^ción del abandono de un buque en la mar. Estos dispositivos
se denominan pescantes y tienen una adscripción permanente a los bo-
tes a las que sirven. En los primeros buques de propulsión mecánica,
los botes salvavidas se estibaban, como las embarcaciones de servi-
cio de los veleros, sobre calzos de madera abatibles, sólidamente




tipo llamado giratorio, consistente en dos puntales cilíndricos,
curvados en su parte superior y separados la distancia conveniente
para comprender entre ellos la eslora del bote. Los puntales, en
esta modalidad, ya en desuso , son giratorios (de ahí el nombre de
este tipo de pescante), para lo cual se apoyan en un tintero fijo a
la cubierta y muy cerca del costado. La parte curva tiene por objeto
proyectar el bote fuera del costado, esto es, zallarlo, para proce-
de^ a su arriada, maniobra que, evidentemente, resulta lenta, cuando
n6 interferida por el defectuoso giro de los puntales, como conse-
cuencia de la falta de atención y engrase de los tinteros. La acción
de la gravedad sólo tiene lugar durante el descenso del bote, sien-
do f recuente, para la maniobra de zallado, tener que recurrir al
concurso de aparej,os. En la Fig. 11 (a) se puede observar el esque-
ma de. uno de los puntales de un pescante de tipo giratorio, con in-
dicación de los puntos de engrase.
(a)
(b)
Fig. 11 (a).- Puntal de un pescante giratorio, en posición de "bote
estibado", con indicación de los puntos de engrase.
Fig. 11 ( b).- Pescante basculante de manivela y husillo.
En una etapa intermedia ( entre los años 30 y 50) se emplearon
profusamente los llamados pescantes basculantes de manivela y husillo
(Fig. 11 (b)), que consisten, asimismo, en dos columnas o puntales
apoyados en la cubierta, pero que, a diferencia de los anteriores,
son completamente rectos. También giran, pero su movimiento tiene
lugar alrededar de un eje longitudinal paralelo a la cubierta. Cuan-
do el bote esta estibado sobre sus calzos, los puntales permanecen





zallar el bote, se abate una parte de los calzos y se le suspende
de los aparejos. A continuación, se actúa, por medio de unas mani-
velas sobre unos tornillos largos ( husillos), que producen la in-
clinación de los pescantes hacia afuera del costado. La maniobra
resulta mas cámoda, pero no mucho más rápida que con los pescantes
giratorios. Ambos tipos no facilitan una maniobra expeditiva y se-
gura de zallado, por cuanto requieren el concurso de la fuerza mus-
cular o de otros procedimientos mecanicos. Por esta razón, su empZeo
a bordo de los buques ha ido desapareciendo, siendo sustituidos por
otros varios modelos, en ]^as cuales la fuerza de la gravedad es la
que produce el zallado, sin necesidad de la intervención de ningu-
na otra, tal como exige el vigente Convenio de SEV^MAR.
En la actualidad, la práctica totalidad de los botes salva-
vidas de los huques mercantes tiene adscritos pescantes de gravedad,
que, además de permitir su rápida puesta a flote, sirven para su
segura _y cómoda estiba. Uno de los tipos más comunes es el denomina-
cio pescante de gravedad _de deslizamiento por rodadura y giro. En
este sistema, el pescante propiamente dicho es curvo, con la forma
adecuada para recibir al bote y facilitar su estiba. La parte infe-
rior del pescante recorre unos caminos de rodadura instalados en la
cubierta y que terminan en el borde de la misma. Estos caminos tie-
nen la inclinación conveniente para que, una vez destrincado el bo-
te, los pescantes se deslicen por rnedio de sus rodillos, bajo la so-
la acción del peso de aquél (lo que justifica su denominación, "de
gravedad"), hasta encontrar un tope, a partir del cual los pescantes
giran hasta proporcio.nar el zallado adecuado, el cual se consigue
en muy poco tiempo y con la intervención de un solo tripulante que
m^aneja un freno, destinado a impedir que el bote adquiera una velo-
cidad excesiva. Una vez zallado, el bo.te, como en los anteriores
sist.emas, desciende por su propio peso, controlando la velocidad
con el freno. En este tipo de pescante se emplea alambre ( cable de
acero) para las tiras, en lugar de cabos. La estiba se realiza de
manera muy sencilla, acoderando el bote contra la estructura del
propio pescante, a través de unas defensas blandas, y trincándolo
después. Se puede ver una disposición de este tipo en el esquema de
la Fig. 11 (c), en el cual se indican, ade.más, algunos de sus ele-
mentos más caracterfsticos. La fotograffa de la Fig. 11 ( d) exhibe
un tfpico pescante de gravedad de deslizamiento por rodadura y giro,
con su bote estibado, sobre la cubierta de un buque mercante; y el
esquema de la Fig. 11 (e) ilustra la maniobra de puesta a flote de
un moderno bote salvavidas completamente cerrado, rnediante este pro-
cedimiento. Pero no todos los pescantes de gravedad requieren el
deslizamiento por rodadura, sino que algunos giran o basculan, siem-
pre por la acción de su peso, en virtud de la disposición del propio
pescante y de la adecuada inclinación de la cubierta, como puede
apreciarse en el modelo que muestran la fotografía y el esquema de
1 a Fig. 11 ( f). _.
Los segundos elementos de salvamento, en importancia, aunque
en numerosas ocasiones han demostrado ser los primeros, por su efec-
tividad como embarcaciones de supervivencia , sQ_n las balsas salva-





Fig. 11 (c).- Esquema de un tipico pescante de gravedad de desliza-
mienta por rodadura y giro, con indicación de algunQs
de sus elementos característicos.
titu'ida, como es bien sabido, por una superficie rectangular a cua-
drangular de troncos, convenientemente ensamblados mediante unos
cuantos puntos de amarre), pero su adopción como dispositivo de sal-
vamento (por supuesto, convenientemente adaptada, a base de emplear
los m.ateriales y las técnicas modernas) a bordo de los buques, en
general, y de pasaje, en particular, ha incrementado significativa-
mente la operatividad de todo el equipo dedicado a tan importante
cometido. Lo demuestra el hecho de que el propio C..I. de SEVIMAR-14
contemple y sancione su utilización, corroborando así la gran utili-
dad que, ya por aquellas fechas, habían demostrado en numerosos
accidentes marítimos. Inicialmente, las balsas empleadas en los bu-
ques, como embarcaciones de supervivencia, fueron de tipo rS^gida.
Todavia se siguen usando, puesto que su regulación aparece plasmada,




Fig. 11 (d).- Fotografía de un pescante de gravedad de deslizamien-
to por rodadura y giro, instalado sobre la cubierta de
un buque mercante, con su bote estibado y trincado.
rígidas usadas en los buques son, generalmente, de forma aectangular
o trapezoidal, de lados desiguales, siendo la madera el material or-
dinariamente empleado, aunque modernamente se combine con diversos
materiales plasticos, gom.as sintéticas, etc. Van dotadas con cámaras
de.flotabilidad semejantes a las cajas de aire de los bates salva-
vidas, para que puedan mantener fuera del agua a todos sus ocupantes,
juntamente con el comple1o equipo que deben contener. 5u puesta a
flote se realiza, con frecuencia, r^ediante caida libre sobre plano
inclinado (algunos modernos botes salvavidas también usan este expe-
ditivo y rápido procedimiento^, deslizándose la balsa desde su lu-
gar de estiba, una vez destricada. Pero támbién pueden disponer de
plumas o pescantes, "ad hoc".
Mucho más utilizadas, desde hace ya más de veinticinco años,
son las balsas inflables o hinchables, que suponen una considerable
reducción de volumen e incluso de peso. Se f abrican con capacidades
estándar de 4, 6, 8, 10, 12, 15, 20 y 25 personas. Los materiales
empleados son plásticos de la adecuada resistencia; y las balsas




Fig. 11 (e).- Ilustración de la maniobra de puesta a flote de un
moderno bote salvavidas completamente cerrado, por
medio de un pescante de gravedad de deslizamiento por
rodadura y giro.
vidrio, hinchándose automáticamente ba1o la acción de un qas compri-
mido no tóxico (habitualmente, dióxido de carbono), contenido en un
recipiente que porta la propia balsa. Su maniobra de puesta a flote
es sencillísima y rápida en extremo, pues se reduce a destrincar su
contenedor y lanzarlo al agua, donde permanecerá flotando. Seguida-




Fig. 11 (f).- Fotografía y esquema de un pescante de gravedad de
tipo basculante, sin deslizamiento por rodadura.
unido el bidón contenedor al buque, con lo cual éste se abre por
uno de sus diámetros, iniciándose inmediatamente el hinchado. En
la Fig. 12 se aprecia perf ectamente la secuencia de esta maniobra
simple, tal como suele representarse en las etiquetas que lleva ad-
heridas el propio conten^dor. Además de esta maniabra normal, las
balsas salvavidas inflables cuentan con un dispositivo de zafa hi-
drostática, de forma troncocónica y que se distingue afirmado en
el soparte del bidón, en los dibujos 1 y 2 de la Fig. 12, bajo cu-
ya acción, cuando el contenedor no ha podido destrincarse manualmen-
te, por la razón que fuere, se produce su liberación al hundirse el
buque y alcanzar la presión correspondiente a una profundidad de 3
a 4 m. La fotagrafía de la Fig. 13 muestra una balsa salvavidas in-
flable, de forma exagonal y con una capacidad de 20 plazas. Se en-
cuentra ya a flote, perfectamente hinchada y con parte de su capota
recogida, dispuesta para recibir a sus ocupanies, que, en caso ex-
tremo y si la distancia lo consiente, pueden saltar sobre ella des-
de el barco. La Fig. 14 corresponde a la fotografía de una balsa
salvavidas inflahle circular, de 15 plazas, a flote y con sus ocu-
pantes a bordo. En la Fig. 15 se observa un dibujo esquemático de
una de estas b^alsas, mostrando sus componentes principales y una
parte de su equipo.
Con frecuencia, en los bugues de pasaje, las balsas inflables
(en sus contenedores) se estiban en las cubiertas, juntamente con
los botes salvavidas, pero disponiendo los bidones en fila, sobre
rampas inclinadas hacia el aqua, a modo de lanzaderas, a fin de lo-
grar la máxima rapidez en su puesta a flote. Este tipo dé estiba
conjunta es el que se puede contemplar en la fotografía de la Fig.
lá, correspondiente a la cubierta de botes de un buque de pasaje.
Además de los botes salvavidas y de las balsas salvavidas




Fig. 12.- Representación secuencial de la puesta a flote de una
balsa salvavidas inflable.
componentes que, en los buques modernos, constituyen el variado con-
junto de los medios, elementos y dispositivos de salvamento. Algunos
estan destinados a las comunicaciones, como el aparato radioeléctri-
co partátil para embarcaciones de supervivencia, la instalación ra-
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Fig. 13.- Halsa salvavidas hinchable, de forma exagonal, a flote y
dispuesta para recibir a sus ocupantes.
•
Fig. 14.- Fotografia de una balsa^salvavidas inflable circular,
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Fig. 15.- Dibu1a de una balsa salvavidas inflable, mostrando algunos
de sus elementos característicos y una part.e de su equipo.
Fig. 26.- Estibe de balsas salvavidas inflables, dispuestas en
fila para su lac^zamienta, en la cubie^rrta de botes de





diotelegráfica par^a botes salvavidas, las radiobalizas de localiza-
ción de siniestros para embarcaciones de su ervivencia, las benga-
las para señales de socorro, etc.
0 tros dispasitivos son de utilización individual, como los
aros salvavidas, simples anillos con aristas redondeadas, recubier-
tos, en un principio, de lona, y, modernamente, de plástico refor-
zado con fibra de vidrio, cuyo relleno es de corcho granulado o bien
de espuma plástica unicelular. Su cametido principal es facilitar
la recuperación de cualquier persona que caiga al agua. Las chale-
cos salvavidas, adaptables al cuerpo y capaces de mantener por en-
cima del agua la boca de una persona exhausta o desvanecida. Los
trajes de inmersián, para ser usados por los tripulantes de un bote
de rescate, y que conceden protección térmica suficiente a sus u.sua-
rios co^mo para que su temperatura corporal no descienda mas de 2°C,
después de seis horas de inmersión en aguas frias (0°C a 2^C). Y
las a_yudas térmicas, envolturas de material impermeable y baja con-
ductividaá térmica, destinadas a reducir la pérdida de calor que,
por convección o por evaporación, pueda suf rir el cuerpo de una per-
sona que se halle a bordo de una embarcaciór^ de supervivencia o de
un bote de rescate.
Algunos elementos de salvamento tienen el carácter de seña-
les ópticas, como los cohetes lanzabengalas con paracaidas, que ar-
den can un color rajo brillante mientran descienden lentamente; las
bengalas de m.ano; y las señales fumígenas flotantes, que emiten humo
de co]^ar muy visible (generalmente, anaran1ado, que es el color com-
plementario del azul marino^.
Finalmente, un dispositivo de salvamento de la máxima impor-
tancia es el aparato lanzacabos, que permite lanzar una delgada guía
de caba a distancias superiores a 230 m, con buen tiempo, mediante
la acoión de cohetes canvenientemente disparados.
Coma ya se ha anticipado, en el último Capítulo de esta tesis,
con ocasión del análisis de las Enmiendas de 1.983 al C.I. de SEVI-
MAR-74/78, se volverá sobre esta esencial e interesantísima parce-
la de la seguridad de la vida humana en la mar, naturalmente en el
plano de su regulación internacional al momento presente.
^
E1 Reglamento, en sus arts. 27 a 32, a.i., trata detalla-
damente de los tipos reglamentarios de b^otes salvavidas, oue se
reducen a dos categorías:
Categoría I.- B^tes descuti^ertos, de costados rígidos, con flo-
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tadores interiores so.lamerrte, o con flotadores
interiores y extEriores.
C^tegoría II^.- Botes descub-^ertos, c^on flotadores interiores y
e^steriores, siendo plegable la paate superior del
costado;- o bien b-ntes con cubierta y con amuradas
fijas o plegables.
La clasificación reglamentaria recoge, obviamente, los ti-
pos de botes sa^lvavidas que, por aquellas fechas (dos primeras
décadas del presente siglo), habían demostrado su efectividad en
los naufragios. Cómo es evidente, la cuestión del salvamento y de
la supervivencia en la mar ha experimentado una notable evolución,
especialmente a raiz de la finalización de la segunda guerra mun-
dial. Ello se ha traducido en la aparición de medios y elernentos
nuevos, respecto de lrns cuales muy poco tienen que ver las dos
C^tegorías de b^tes salvavidas tipificadas por el Reglamento. E1
carácter plegable de urra parté de los costados o de las amuradas
suponía, ciertamente, una sustancial reducc^ión de espacio en la
estiba (cuestión de sumo interés práctico, en los buoues de pa-
saje), aun a costa de disminuir la resistencia de la embarcación
y sus cualidades protectoras.
Se establece un límite inferior de volumen o capacidad
cúbica (no menor de 3,5 m3 = 125 ft3); y un límite superior de
peso (personas y equipo), que no excederá de 20.300 kg (20 Long
Tons inglesas).
La flotabilidad de los botes de la Categoría I se regula
minucionsamente (art. 28), en relac^ón con la proporción de cajas
de aire estancas que debe poseer. Los flotadores exteriores pue-
den ser de corcho o de cualquier otra materia equivalente. Asi-
-
mismo, se especifica la flotabilidad de los botes descubiertos
y con parte de los costados plegable, de la Categoría II (art.
29), fijando, además, su francobordo mínimo en función de la es-
lora. Los botes de esta Categoría II, con cubierta y con amura-
das fijas o plegables, ^se dividen en dos clases, según tengan
cubierta de pozo (art. 30) o cubierta corrida (art. 31), seña-
lando su flotabilidad y francobordo mínimos. E1 art. 32 se refie-
re a los botes a motor, que para que-puedan ser considerados
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parte integrante de los elementos de salvamento, habrán de cum-
. plir con las prescripciones establecidas para una embarcación de
la Categoría I y tendrán un respuesto de combustible suficiente,
desarrollando una velocidad mínima de 6 nudos y en aguas tranoui-
las.
En el art. 33 se especifican las condiciones que deben
reurrir las balsas: resistencia para lanzarlas desde la cubierta,
o bien elementos seguros y rápidos de arriado; no menos de 35 cm3
(3 ft3) de cajas de aire o flotadores equivalentes, por cada per-
sona que puedan llevar; una superficie de cubierta de 0,372 m2
2(4 ft ), por lo menos, por persona; todos los ocupantes se halla-
rán, efectivamente, fuera del agua; etc.
La imrportante y delicada cuestión de determinar, con
la máxcima exactitud, la capacidad cúbica de las embarcaciones de
salv.amento abiertas o sin cubierta (Cat. I), o b^ien de la exten-
sión superficial de la cubierta de aquellas que la poseen (Cat.
II), para fijar, seguidamente, el número ^ráximo de personas que
pueden acoger, se estudia, cnn gran lujo de detalle^, en los
arts. 34 a 39, a.i., del Reglamento anexo al C".nnvenio. Se reco-
mienda emplear la Primera Regla de Simpson, para hallar, por in-
tegración aproximada, tanto las áreas como los volúmenes. Sin
embargo, se puede utilizar cualquier otro método Que proporc^o-
ne el mismo grado de exactitud. E1 número de partes iguales en
que se fracciona, tanto la eslora como los puntales de las
secr^iones transversales, es de cu_ atro. Las indicac-iones acerca
de c^ómo deben prac^icarse las medidas se plasman en el articula-
do ®n minuciosa precisión. Una vez:hallado el volumen, para los
botes salvavidas de la Cat. I, el art. 38 establece una capaĉi-
cidad unitaria (por persona) de 0,283 m3 (10 ft3), en el caso
de aquellos que tienen flotadores interiores solamente, y de
3 3 -
®,255 m(9 f t), respecto de las que también incorporan flota-
dores exteriores. En cuanto a los botes de la Cat. II, con cu-
b^.erta y amuradas fijas o plegables, la superficie unitaria se
f i ja en D, 325 m2 ( 3, 5 ft2) , un poc^ inferior a la establecida




embarcación de salvamento, de cualquiera de las categorías regla-
mentarias, se obtiene hallando el máx^imo número entero del co-
ciente entre su capacidad cúbica o la extensión superficial de
su cub^erta (según corresponda), Y las capacidades o superficies
umitarias, respectivamente, que se acaban de transcribir.
Prescribe el art. 39 la obligatoriedad de que sobre los
botes, balsas y aparatos flotantes figuren las marcas oportunas,
con caracteres permanentes y de fácil lectura, que reflejen sus
dimensiones y el número de personas que se permite vayan a bordo.
Este número tiene un límite superior, que vlene determinado por
-
la necesidad de que todos los ocupantes puedan sentarse conveniei-
temente, sin dificultar el manejo de los remos, y también por
la necESidad de respetar los francobordos mínimos establecidos.
E1 eQUi o de que han de ir dotados los botes y las balsas
es absolutaimente imprescindible, para que estos elementos puedan
atender adecuadamente a la supervivencia de las personas a bor-
do. E1 art. 40 se ocupa pormenorizadamente de este tema, siendo
suficiente: , con carácter demostrativo, c^tar algunos ele-
mentos: remos, bichero, espiches, tim^n, hacfias, farol de acei-
te, palos y velas, compás magnético, ancla flotante, boza, reci-
piente de aceite ( para extenderlo sobre el agua en las inmedia-
ciones y atenuar el efecto rompiente de las olas), rec-^piente
estanco con víveres (1 kg por persona), re^ipiente de agua pota-
ble (1 litro por persona), una docena de bengalas de mano, leche
condensada ( 500 g por persona), caja de cerillas en rec^piente
estanco, una caja adecuada para el material menudo del eouipo,
etc. El equipo de las balsas es algo más reducido (por ejemplo,
no se exigen en ellas palos y velas).
En los arts. 41 a 44 (a.i.) del Reglamento, se detallan
todos los aspectos esenciales que afectan a la estiba de las
embarcaciones de salvamento? el número mínimo de juegos de pes-
cantes, la c^pacidad mínima de las embarcaciones y su maniobra
de arriado. La ŝ embarcaciones de salvamento P ueden estibarse
unas encima de otras y algunas pueden tener carácter suplemen-
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ta` rio, c^omo agregadas a las que se suspenden de pescantes. Como
norma general, la estiba no debe tener lugar más gue en una sola
cub^erta. Los pesca_ ntes irán dispuestos de manera que no se in-
terfiera la maniobra de sus respectivas embarcac,,iones, debiendo
resultar efectivos incluso con 15°de escora.
Todos los buques deberán llevar instalado.un número míni-
mo de juegos de pescantes., según su eslora. De acuerdo con este
,
últim^o parámetro, se fija, asimismo, la capacidad mínima regue-
rida para las embarcaciones de salvamento. E1 art. 43 incluye
una disposición tabular, a este respecto, abarcando esloras de
31 a 313 m .
A cada juego de pescantes se adscribirá una embarcación
de la Cát. I. Si entre todas ellas no pueden acoger a todas las
personas presentes a bordo, se instalarán embarcaciones adi^.iona-
les o suplementarias por debajo de la que tiene asignado el jue-
go de pescantes, pero si la Administración entiende que las bal-
sas son más rápidamente utilizables y más eficaces que los botes
suplementarios, en caso de urgencia, podrá permitir su instala-
^', siempre ove se cumpla la capacidad mínima asignada al bu-
que, según su eslora.
Un cfi aleco salvavidas (art. 45) tiene ^ue ser capaz^de
sostener, en agua dulce, durante 24 h, sin irse a pioue, un pe-
so de hierro de 7,5 kg (16,5 lb}.
^
Los aros salvavidas tienen que soportar la misma prueba
9ue los chalecos, pero c^on un peso doble, es decir, 14,5 kg
(32 lb). El^número mínimo de aros se establece en función de la
eslora del buque. Por lo menos debe haber un aro salvavidas en
_ -
cada costado, prov.isto de cab^o salvavidas, c^on una longitud mí-
Rima de 27,5 m(15 brazas). E1 número de aros con luz no será
inferior a la mitad del número total y, en ningún caso, será
menor de seis. Todos los chalecos y aros se estibarán de modo
que estén al alcance inmediato de todas las personas embarcadas.
Para obtener la c^ondición de marinero titulado, respecto
de la maniobra y operac^ión de las embarcaciones de supervivencia
••
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(art. 4?), el aspirante ha de justificar que es práctico en la
maniobra com^leta de puesta a flote de dichas embarcaciones, y
en el manejo de los remos. También debe demostrar su pericia en
la maniobra de las propias embarcaciones. E1 número mínimo de
estos ^marineros depende del número de personas asignado a la em-
barcación: si es menor de 41 personas, debe llevar dos marineros
titulados; de 41 a 61, incluirá tres; de 62 a 85, contará con
cuatro; y si el número total de personas excede de 85, debe haber
a bordo c^inco marineros titulados, c^rtro mínimo.
Según el art. 48, c:ada bote o cada balsa salvavidas ha de
estar a cargo de un Oficial de cubierta o de un marinero titula-
do o patentado, que estarán en posesión de la lista de su perso-
na1, cerciorándose de que la dotación a sus órdenes conoce per-
fectamente sus pu^estos y sus funciones^. A toda embarcación de
motor quedará afecto un tripulante gue sepa manejar el motor.
Uno o varios Oficiales deben encargarse de la esencial tarea de
que los botes, balsas salvavidas, aparatos flotantes y otros me-
dios estén siempre listos para prestar servicio.
Las disposiciones para la detección y extinción de incen-
dios son todavía incipientes, en esta primera versión de los Con-
venios de SEVI(^AR, pero es indudable que ponen las bases de las
minuciosas regulaciones que, en este orden de cosas, comenzaron
a plasmarse a partir de 1.948, en las cLales tanto tuvo oue ver
el volumen de experiencia ac^umulado durante la segunda guerra
mundial.
Regula esta cuestión el art. 49 del Reglamento anexo al
C: I. de SEU I(^AR-14, cuyo artículo está inc luido en el Título U I,
que, preferentemente, se ocx^pa de todo lo referente a los elemen-
tos y dispositivos de salvamento ( como se acaba de analizar), sin
duda, por la íntima relación que la lucha contra el fuego guarda
con la seguridad marítima a bordo.
Para la detecc3 ón se prescribe un sistema de vigilancia
personal, mediante ro_ndas organizadas; y un sistemq descubridor





tes del buque no accesibles al servicio de ronda.
En los buques de menos de 4.000'toneladas de arqueo bruto,
se instala.rán dos bombas potentes cnntra incendios, movidas por
vapor o por cualquier otra energía. En los bugues mayores será
preciso instalar tres baombas. En conjunto, bombas, tuberías y
mangueras han de tener las acaracterísticas adecuadas para lan-
zar dos potentes cfiorros de aqua sobre cualquier lugar del buque,
entrepuente habitado, espacio de carga o pañol de provisiones.
Además, cada espacio de carga habrá de estar protegido por un
igual
gas extintor, cuyo volumen libre sea, al menos, al 30 ^ del vo-
lumen de la bodega mayor del buque• En los buques de vapor se
puede admitir este fluido. La instalaczón de gas o de vapor no
es obligatoria en los buques de 1.D00 toneladas de arqueo bruto
o inferiores.
También se establece la obligación de instalar extintores
portátiles en cantidad suficiente. Cada compartimiento del es-
pacio de máquinas llevará dos, cuando menos.
Los equipos de bombero (cas^.^o o aparato respiratorio y
farol de seguridad) serán dos, como mínimo, c^olocados en lugares
distintos.
E1 art. 50 del Reglamento se ocupa del esauema de las
acc,iones que corresponde ejecutar a cada miembro de la tripula-
c^.ón, en caso de emergencia, caoncretada en los casos de abandono
d=que y de extinción de incendios. A1 c^n junto de dicf^as
acciones, la versión castellana del Convenio le asigna el térmi-
no "zafarrancfio", terminología evidentemente incx^rporada desde
el ámbito de los b^Uques de guerra. Este Mreglamento de zafarran-
cho", denom^nado actualmente, "cuadro de obligaciones y consig-
nas para casos de emergenc3 a", contempla las func^iones de cada
miembro de la tripulación, respecto de las siguientes acciones
generales: cierre de puertas estancas, armamento de botes y bal-
sas salvavidas, puesta a flote de los mismos, asamblea o reunión
de los pasajeros y extinción de incendios.._En cuanto a los a-
sajeros, los miembr^s de la tripulación encargados de este co-
Pág. 102
•
meti^o deben instruirles en los diferentes avisos, en la forma
de ponerse convenientemente los chalecos salvavidas, en los ca-
minos a seguir para congregarse en los puestos de reunión y en
el mantenimiento del orden. También han de quedar especificadas
las diferentes señales para la llamada a toda la tripulación a
sus pue stos de emergen^i.a.
Finalmente, en el art. 51 se establece la necesidad de
llevar a cabo ejercicios o simulacros de abandono de buyue. En
aquellos c^yo viaje dure más de una semana, la periodicidad mí-
nima es semanal. La realización del simulacro debe ouedar regis-
trada en el Diario de Navegación; y, caso de no realizarse en el
transcurso de una determinada semana, se dejará constancia de
las razones de la omisión.
CLando el viaje vaya a durar más de una semana, conviene
que los pasajeros participen en un ejercicio práctico, al prin-
cipio del mismo.
^ La señal para que acudan los pasajeros a sus puestos en
el simulacro consistirá en una sucesión de seis sonidos cortos,
seguidos de uno largo, emitidos con el silbato o sirena del bar-
co. El significado de todas las señales que interesen a los pasa-
jeros debe indicarse claramente en varios idiomas, en los cama-
rotes y en los lugares destinados a los mismos.
?.- Valoración global y alcance real.-
aunque el Convenio internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en la h1ar, de 1.914, prescribía una fecha determina-
da (l^. de Julio de 1.915) para su plena entrada en vigor, dado
que, antes de1 31 de Diciembre de 1.914, debían estar deposita-
dos ante el Gobierno británico los respectivos instrumentos de
ratificación de los paises signatarios, para oue tal hecho tuvie-
se lugar, esta condi^ión preyia núnca llegó a cumplirse, porque
la primera guerra mundial (1.914-1.918) lo in^pidió, como resulta
fácil imaginar. En consecuencia, el C.I. de SEUIMAR-14 no alcan-




_ rmal prevista en el propio texto convencional ^(art. 69), pese
a los esfuerzos del Gobierno inglés, prin^ipalmente, que, en al-
guna ocasión, propuso a las Altas Partes Contratantes, una vez
finalizada la Gran Guerra, la negociación de una nueva fecha,
siendo la última de ellas la del l^, de Enero de 1.920, por su-
geren^ia del BOT, según se cita en la exposic^ón de motivos del
R.D. español de 12 de Noviembre de 1.919, que aprueba provisio-
nalmente el Reglamento para la Construcción de Buques de Pasaje
(subp. 5.2.1, ut supra).
Pese a esta falta de vigencia legal el Convenio de 1.914
gozó de una efectividad virtual, sobre todo, en sus aspectos más
esenciales (seguridad de la navegación, compartimentado de los
buques de pasaje, y elementos y dispositivos de salvamento), en
las principales potencias marítimas. En conjunto, estimo eue se
trata de un instrumento de derecfio internacional públicn, cuyo
contenido, decididamente técnico, encierra unas inequívocas ca-
racterísticas de perfección. Resulta palmario, c^nn la simple lec-
tura de su artica^lado, que se logró poner a c-ontribución, por
primera vez en la historia de la seguridad marítima, el concur-
so de los mejores expertos mundiales en el gran problema de Po-
ner remedio a los numerosos fallos y carencias que los buoúes
mercantes (principalmente de pasaje) de principios de siglo, ani-
mados sus armadores por los intereses c^omerciales y por el espí-
ritu de emulacd.ón, habían puesto de manifiesto en numerosos acci-
dentes marítimos de diversa índole, desde el punto de vista,
esencialmente, de la protección de las vidas humanas a bordo.
Cierto que el Convenio revela también algunas insuficiencias téc-
ni^ (en parte derivadas de la premura de tiempo con oue hubo
que trabajar y de los medios con que, en esta época, c^ontaba el
Derecfio Internacional), especialmente en lo que se refiere a la
sistemática adoptada para el tratamiento de las cuestiones con-
cretas. Pero la yaloración global aue extraigo de su detallado
estudio y de la c^onsiderac^ ón del contexto histórico en que se
produjo, es decididamente positiva y hasta encomiable. Este jui-
cio lo apoyo, asimismo, en la opinión generalizada de la litera-
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tura técnica que se ha ocupado del tema, y en mi propia experien-
^ c^^a profesional c^omo marino mercante.
E1 C.I. de SEUI(^AR-14, con su marchamo de una falta formál
de vigencia, tiene un alcance que trasciende de sus propios pro-
pósitos y hasta de su contenido. Constituye la piedra anqular,
el paradigma indiscutible, el referente necesario en que se fun-
damentan y del que toman cuerpo todos los compendios supranacio-
nales reguladores, que, a lo largo del presente siglo y en suce-
siva evoluc^.ón, han regido las condiciones de toda índole gue los
buques mercantes tienen que cx^mplir para qarantizar, con la máxi-
ma eficacia posible, la seguridad de las personas gue se hallen
a bordo; y que, por ende, han inspirado el núcleo esencial de los
diferentes ordenamientos nacionales que se han ocupado de la ma-
teria que les es propia.
^
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EL CUI^UE NI© I NTERNAC I ONAL PARA LA SEG UR IDAD DE LA U:ZDA HUI^i4 NA
E1^^^ L A ^t^1 R, D E 1. 9 2 9
1.- Arriecedentes y descripción general de su estructura y c^on-
te
._ .
l.l C^n posterioridad a la fecfia de la conclusión del Con-
v.enio de 1.914 hu^ varios camb^.os de im^presiones y hasta algu-
nas reuniones bilaterales, entre las naciones aliadas de Ingla-
terra en la primera guerra mundial. Las ideas expuestas en algu-
rros artíc^los técnicos, respecto a la seguridad de la vida huma-
na en la mar, en conjunción con los éxitos bélicos demoledores
de los submarino ŝ alemanes durante la guerra, decidieron, en
Agosto de 1.91?, la creación de un comité de los paises aliados,
a fin de estudiar a fondo, tomando como base el C.I. de SEU?II^AR-
14 y la experiencia recogida hasta el momento, la posibilidad
de dotar a los t^uques mercantes de una protec^ción adecuada. Las
actas de las numerosas conferencias y reuniones preparatorias
de este comité no fueron pub:^licadas, sin duda, por considerarse
secretos de guerra las c^onclusiones a que en las mismas se llegó.
Finalizada la guerra, la primera conferencia que revis-
tió cierta im^portancia, en este contexto, fue la angloamericana
de Washington, de Nlayo de 1.920, en la que la base de la dis-
cusi^ón se centró en un memorandum enviado al B^T, denunciando
la excesiva severidad de las reglas del Convenio de 1.914, en
c^uanto a compartimentado de los buques mixtos (aquellos que
transportan más de doce pasajeros, pero cuyo motivo principal
de comercio es la carga). En el memorandum.se proponía, con un
criterio verdaderamente realista (que ha logrado su aplicación
en los tiempos actuales, para los buques de carga, como se ve-
rá en su momento), basar la determinación del compartimentado
en la probabilidad que tienen los mamparos de sufrir los efec-
---
tos de una colisión. E1 texto estaba inspirado en las ideas de
Abell (Ref. 19.- T.I.N.A., año 1.93fl), de Rock, ^efe de Cons-






v,^.embre de 1.929) y de TaWresey ( ref. 21.- T. S. N. A. I^. E. , Noviem-
bre de 1.929). Como consecuencia de esta discusión, nació la
idea de desarrollazrel c^ompartimentado de la Proa de los barc^os
con ^na mayor severidad que la minv.ma requerida por el Convenio,
com►pensándola con urra atenuac^ón en la z^ona nredia de la eslora
y en la Popa, en las cuales la probab^.lidad de ocurrencia de
una avsría era menor. E1 Golt^erno británic^o t.rató de convertir
estas rec^omendaciones en un:Reglamento, que núnca llegó a re-
dactarse; y es preciso añadir que el concepto de una subdiv.^isión
más rigc^rosa de la Pr. tampoc^o llegó a plasmarse en la Confe-
recia de 1.979. Esta conferenda angloamericana tamb-ién se ocu-
pó de la batallona cuestión del criterio de servicio, que tan-
tas dificvltades había originado al conc^Brtarse el tex:to de
1.914. Se señalaron, ún-ñ.camente, unos principios rnuy generales
y lógicos: las variables determinantes en la cuantificación del
c. de s. debían ser el número de ^as humanas transportadas por
el t#x^que, su es, lora y la=: relación adecuada entre a.mbás magnitp-
des. Se trató también del método de cál^ulo del c-ompartimenta-
do y se hicieron v^otos por t^na futura adopción de una práctica
un-if orme en todos los paises
En ^iayo de 1.921 tuvo lugar una reunión bilateral entre
Franc^a e Inglaterra, que, a f=inales de ese mismo año, No^aiem-
bre y Diciembre de 1.921, se convirtió en multilateral, al in-
a^orporarse a la r^I.sma delegaciones de Estados [lnidos y Bélgica.
Estas reuniones y conferencias menores perseguían la consecu-
dón, a corto plazo, de un C'.I. de SEI^^I^IAR^ que sustituyese al
de 1.914, por lo cual sus trabajos y conc-lusiones pueden ser
considerados como verdaderamente preparatorios de la Conferen-
cia de 1.929. ^£sicamente, se estudiaron o reestudiaron las
cuestion-es siguientes:
a) compartirnentado; ^
b^) mantemim.ti.ento de la variación regular^, y contínUa c^omo crite-
rio de determinac^.ón, en f unción de la eslora y el servicio;




d) criterio de servicio independiente de la permeabilidad, y
adopción. de c^na fórmula para su cuantificación;
e) lfneas de margen, en el caso de cubierta discontfnt^a;
f) utilización de tablas, en lugar de diagramas, para el cálcu-
lo del compartimentado;
g) escantillonado de los mamparos; .
h) medios, elementos y dispositivos de salvamento;
i) itrstalaciones radiotelegráficas y radiocomvrrácaciones;
j) protección, detecad.ón y lucha c^ontra el fuego; y
k) prevención de abordajes en la mar.
Cbmo monsecuencia de todos estos trabajos y de algunns
otros posteriores, como los llevados a cabo por el llamado
"Informal C:ommittee", rrombrado por el B^T y que actuó de 1.922
a 1.924, esta institudón, de tan sigmificativa y explicable
influenc^a en la elaborac^.ón de las dos primeras Conven^ones
de SEVIPR^?l^y c^omo ha quedado patente en las numerosas c^itas que
se han hecho hasta el mornento; dictó unas Reglas Revisadas
para la Construcción de Buques de Pasaje, que f ueron publicadas
en 1.926. Estas Reglas, ligeramente modificadas, fueron la po-
nencia del Gobierno británico, en la parte referente a Cons-
trucción, en la Conferencia lnternacional de 1.929, y hay oue
decir que fueron aceptadas en su mayor parte.
La Conferencia lnternacional se celebró, al fin, en
Lomdres, en el mes de I^ayo de 1.929, ba jo los auspicios, c^mo
en 1.914, del R^ ino Unido, cuya delegación f ue, asimismo, la
inás áctivá.
1.2 E1 C.I. de SEVIP^AR-29 fue firmado por los Plenipoten-
ciarios en Londres, el día 31 de f^ayo de 1.929. Su entrada en
vigor estaba prevista para el 1^. de Julio de 1.931, siempre
que, por lo menos, cinc^ paises signatarios hubiesen deposita-
do sus instrumentos de ratificación ante el Gobierno de Lon-
dres. Este trámite no se cumplió hasta el 1 de Octubre de 1.932,
entrando en v^igor el Convenio tres meses después, esto es, el
1 de Enero de 1.933. España lo ratific^ó el 22 de Jumio de 1.932,




^]. segundo C.I. de SEVII^AR, en orden c^onológico, tal
como aparece pub^licad© en la Gaceta de I^adrid ( n4. 202, de 20
de Julio de 1.932, pp. 442 ^^80, a.i.), se contpone de un breWe
párrafo introductorio, seguido de och© Capítulos, desglosados
en 66 artículos, a todo lo cual se unen dos anexos: el Anexo I,
que ® nstituye el Reglamento de desarrollo del texto f undamen-
ta,1 y está integrado p©r 4? Reglas, que llevr.a^ numeración roma-
na; y el Anex^ II, que incluye el Reglamento Internac^ onal pa-
ra prevenir los Abordajes en la i^ar, distribuido en 31 ártícu-
los. La Convención recoge, asic^ri.smo, el A^c-ta f inal, que c^mpren-
de un Acx^erdo, dos Declaraciones ( una, de los EE^ UU. y otra de
la URSS') y quince Re:c^mendaciones.
El C^nvenio, en su parte disposit'iva general, mantiene
la estrc:ctura de su predecesor de 1.914: al lado de las res-
cripo^ones típicamente jurídicas (compromisos, objetivos, ámb.^-
to geográfico de aplicación, normas de desarrollo, modificacio-
nes, tratados o convenios anteriores=^ y conferenc^as futuras,
textos auténtic©s, ratificación, adhesión, vigencia, denuncia,
etcr.) se adicionan o intercalan las de carácter técnico-marítimo,
pero en el plano de las defin^ciones y de los principios genera-
les, cz^rriendo la concreción y el desarrollo correspondientes
a cargo del Reglamento que a^onstituye el Anexo I.
Sin embargo, dentro de esta:similitud estructural, exis-
ten dos innovaciones, que, en mi opinión, mejoran sensiblementee
la exp©sición temática. Es una-,la aplicación del término Cap_,ítu-
lo a los grandes apartados de la parte dispositiva general: se
trata de una denominación más acomodada a la naturaleza de un
Convenio^Internacional de contenido técnico, que la más solemne
y lata de Título, que se emplea en el Convenio de 1.914. Es
bx^ena prueba de la certeza de esta afirmación el hecho de que
esta terminologia haya permanecido hasta el presente. La otra
innovación perfeccionadvra consiste en ordenar y distribuir el
® njunto normativo con un criterio más racional que el que impe-
ró en la Convención de 1.914. La fuerte influencia que sobre
ésta tuvo el accidente del "TITANIC" hiz^o que el primer Título





dad de la Navega^^ón. E1 Convenio de 1.929 no sigue esta orde-
nac^ón, a mi juicio, con total acierto. En efecto, un criterio
más raci©nal, cD mo se acaba da dec^r, distribuiría el cDnteni-
do declarando, en primer términ-o, las generalidades, para seguir,
en c^n segundo lugar, c^n los aspectos más primarios, cnmo son
los constructiv^os del buque. Un tercer b^loque normativo c^ontem-
p^laria ciertos elementos de su eQUipo (los de salvamento), y
conectaría c^on un cuarto conjunt o, muy relacionado con el ante-
rior, cc^al es el dedicado a la radiocomunica^ón. E1 penúltimo
cx^erpo, en orden lóg ico, sería, inevitablemente, el operac^onal
(segt^ridad de la navegación), que es el que deviene de un buque
® nstruido y equipado. Siempre habría un último gran apartado
(desde luego, perfectamente ubicable en el frontispicio del te-
ma, despt^és de las grandes generalidades; como se hizo en la
versión sig^iente de 1.948), que recogería los aspectos de c^on-
t.rol, téc.nico-jurídicos, burocr áticos, etc.: inspecciones, cer-
tificados, equivalencia, normativa naci©nal de desarrollo, m;o-
dificaciones, monferen^ias futc^ras, te^os auténticos, ratifi-
cac^®n, a.dhesióFl, fecha de vigenc3a, denun^ia, etc.
Pues bien, esta es, precisacaente, la secuencia expositi-
va=: del C. i. de SEU IMAR-29, de cuyos ocho C^pítulos se aportan,
seguidamente, los epigrafes correspondientes:
Capítulo I.- Preliminares.
C^pitulo II.- Constrc^cción.
Capítulo III.- Elementos de salvamento, etc.
C^pitulo IU_^:- Radiotelegrafía.
Cápítulo U.- Seguridad de la navegación.
Capítulo U_R.- Certificados.
Capítulo VII.- Disposiciones generales.
C^pitul© VIII.- Disposiciones f inales.
Piénsese, en apoyo de los razonamientos expue$tos sobre
el acierto de esta ordenac.ión, que los Capítulos II a U se han
mantenido inalterables en las versiones de 1.948, 1.960 y en
la actual de 1.9?4/?8. La pr^opia numeración romana de los C^pí-
tulos no ha sido sustituida por la arábiga.
En los párraf os que siguen, ŝe va a dar cuenta de cz^á-
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les son las diferencias sustanariales que in^dividualizan al Con-
venio de 1.929, por comparación con el de 1.914, combinando
adecuadamec^te los princ^ipios generales con el desarrollo regla-
mentario, y aportand^b, como es de rigor, las causas que justi-
fican las diferencias, además de la gónesis de algnnas disposi-






2.- Aspectos diferenciales gue afectan al Capítulo II (Cons-
.
trrucc^ión) . -
2.1 Buques a los que se aplica este Capítulo.
Salvo o^ando e^o4.stan disposiciones en contra, este Cap.
ii se aplica a los bugues nuevos de pasaje (de propulsión mecá-
_._. ._
crd.ca) , cuando efectuen v^a jes internacionales ( arts. 2 y 4) .
En el apartado 4 del art. 4 tiene lugar, como novedad,
ucTa referencia a los buques de pasa je que, durante sus via jes^,
mo se ale jan más de 2fl^A millas marinas de la tierr-a más próxima.
Es la primera ve^ que se toma en consideración los llamados,
técnicamente, vi^s._internacionales c^ortos, aunque, en este
apartado, no se les adjudique esta denominación. La causa de
esta distinc3ón, que facilita la aplicac^.ón de las normas del
C^onvenio, sin mengua alguna de la seguridad^, es justificar la
atenuac^ón, por parte de la Administración, de ciertas disposi-
ciones del Reglamento, que se refieren a aberturas en los mampa-
ros estan®s, a aberturas en los costados por debajo de la lí-
nea de margen, a los dobles fondos y a la instala^ión de bombas
de achique. Es evidente que, en estos viajes cortos, el poten-
cial de peligro que afecta al b°uque disminuye, como consecuen-
da de la relativa cercanía de la costa, por lo cual no resulta-
ria razonable ni, en ocasiones^ prác^ icamente realizable, el
rnantener el mismo grado de exigena^a (en_los puntos enumerados)
que se aplica a los buques que realizan viajes intern®ciorrales
la^rc ^o_s.
Asimismo, se establecen ciertas excepciones, respecto a
los bx^ques de pasaje que efectuen viajes internac^ onales, trans-
portando un^gran núrnero de pasajeros, sin instalac^ ón de lite-
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ras, como, por ejemplo, el transpo^rte de peregrinos. No obstante,
la Administración del pa^is de matrícula del buque hará que se
apliquen las prescripciones relatidas a la construcc^ión en la
medida más amplia, compatible con las circxsnstancias del tráfi-
m^. Es notable esta demostración de realismo que aflora en esta
disposición del Convenio de 1.929: las naciones marítimas que
lo concertaron fueron conscientes de que exiten c~.ircunstancias
excepcionales que hay que contemplar con una flexibilidad c^onju-
gable c^on el mantenimiento de los principios esenciales, Entien-
do que es mucho más ef ectivo, a la hora del cumplimiento, el
regular esas situaciones o circx^nstancias, desde una perspecti-
va raz^nablemente tolerante, que incurrir en el grave defecto,
legislativo y práctico, de ignorar^o silenc-iar estos casos in-
frecuentes, provocando una laguna cuyas caonsecuencias pueden
llegar a ser f urrestas.
2.2. ^ Subdivisión estanca de los buques.
Es de destacar, en este punto, la posibilidad de asigna-
aión, si el arraador lo solicita, de va_r_ias líneas de carga de
co^apartimentado (apartado 4 del art. 5), c^uando en el buque
ex^.sten espacios destinados a servir, indistintamente, a pasa-
jeros o a carga. E1 Convenio de 1.914 consideraba una única
flotación de compartimentado. Se trata, por consiguiente, de
una generalización necesaria, que permite al naviero una utili-
zación del bx^que más provechosa, económicamente, sin que por
ello padezca la seguridad que proporc3ona el compartimentado.
En a^ualquier caso, la línea de máxima carga de compartimentado
y las condiciones de servicio para las cuales se acepta, han
de ser indicadas de urra manera precisa, cnmo es lógico, en el
certif icado de seguridad. ^
Sin duda alguna, es en la cuestión del procedimiento
que se debe seguir para determinar el grado de subdivisión
aplicable a un buque (Reglas I a U del Reglamento anexo), don-
de se encx^entran las novedades más importantes y, desde luego,
los perfeccionamientos más notables; al menos, en lo que se re-
fiere al compar^-,imentado. A c^ontinuación se ofrece una síntesis






te, sin olvidar la aportac^.ón de las ca_ que han generado
los cambios.
2.2.1 Eslora inundable.
La Regla Ii" introduce la necesidad de que la e.i., para
cada punto de la eslora del buque, se determine por un procedi-
miento de aálc^ulo que tenga en cuenta las fo_rm_, el ca_ y
las deraás caracterfsticas del buque considerado. Se advierte
claramente una tendencia a establecer la prevalencia de los mé-
todos teóricos y directos de c^ilculo, respecto a los aproximados,
^
cnn base empí_, como el del Prof. Welch, que primó en el Con-
venio de 1.914. La causa se encuentra en la mayor exactitud que
aportan los primeros, a costa, claro está, en la mayorfa de
los casos, de una superior dific^ultad e inversión de tiempo.
2.2.2 Permeabilidad.
En la Conferencia lnternacional de 1.929 se volvió a
prestar la máxima atención a los irrformes que rec^ogían la expe-
riencia y los datos de las diferentes delegaciones técnicas, vi-
niendo a confirr^ar los valores tfpic^os promedi© de la permeabi-
lidad de volúmenes, en f unción del uso de los espacios; que ya
habfan sido fi jados por la Cor^vención de 1.914:
f^ercanc^as, carbón, vfveres, etc . .............. 60 ^
Pasajervs y espacios habitables, en general .... 95 ^
I^aquinaria de vapor ............................ 80 ^b
l^aquinaria de motor ........................:... 85 ^




Pero el Convenio en estudio incluye la perfección de
aportar dos fórmulas, a f in de calcular la Permeabilidad media
uniforme de los espacios de máquinas, asi como la de los que
están situados a Proa y a Popa de los espacios de máquinas. Con
ello, .se lim^ta la libertad del proyectista, pero se gana en
seguridad. En cualquier caso, aquél siempre queda en situación
de demostrar, mediante un cálculo d^recto, que la permeabilidad
media de un espacio concreto es menor que la aportada por las





A1 trata ^ de hallar la permeabilidad media de los espa-
cios situados a Pr. o a Pp. del espac3o de máquinas, hay que
asumir, de acz^erdo ©on los valores típic-os, que, si estuviesen
totalmente ocupados por carga, la permeabilidad serfa del 60 ^.
Pero, c^omo es natural, se hace preciso efectuar alguna suerte
de c^ompensación, por efecto del D.F., ¢uya permeabilidad puede
ser del 95 ^. En aonsecuenda, se incrementa el valor típico
hasta el 63 ^, que parece bastante raz^onable, puesto que el va-
lor porcentual de 3, respecto al volumen total,del O.F., es
prac^icamente constante en la ma^yoría de los buques. Ah^ora bien,
s^ una parte "a", del volumen total, "v", se dedica al trans-
porte de pasa jeros o^ tripula^ión, ^on una. permeabilidad del
95 ^, se deduce, por simple interpolación lineal, que la per-
meabilidad media del espac^o completo será;
63 -^ ( 9 5 - 6 0 ) a = 6 3_: -^- 3 5 a . . . . . . . . . . . . . . . . ( 2 ) .
v v^
La fórmula (2) es la que consagra el Convenio, en el
ap. 3) de la R..III del Reglamento.
Un proceso análogo de deducc-ión se sigue respecto a la
determinaaión de la permeabilidad media un-iforme del espac^o
de máquinas, teniendo en cuenta qt^e, si la instalación propul-
sora princ^.pal es de ^rapor, la permeabilidad media típic^ es
del 8^ ^, incluyendo el D.F. y suponiendo que el espacio corres-
pondiente estur^iese dedicado por cnr^pleto a maquinaria. Pero si
una parte "a" del wolumen total, "v", estuviese dedicado a pa-
sa:jeros, y otra parte "c" a:carga, la misma interpolación li-
neal ofreceria la expresión sig ^iente:
8U -^- ( 9 5 -- 8t^ ) a-- ( 8 0-
v
6 0) ^= 8 0-}^
v
15 a-- 2 0^_
v ^v
5 a- 4 3 c
= 8^ ^-^- 1
v
Como existían c^.ertas dificulatades en las c^onc^esiones
correspondientes a los espacios de carga y pasaje, en este es-
pacio de máquinas, se modific^ ligeramente la expresión ante-
rior, quedando, defin-ri.tivamente, la fórmula rec^ogida en el apar-
tado 2 de la R. III, de la manera 57.guiente:
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Esta fórmula (3) se aplica, asimismo, para el cálcx^lo
de la permeabilidad media un^iforme del espac3o de máquinas de
los buque^ cuya planta propulsora princ^ipal sea de motores de
c^om-bustión interna, sin más que cambiar la permeabilidad tfpi-
ca del 8U ^ por la que corresponde a este caso, que es, según
se ha reseñado más arriba, del 85 ^6 :
85 ^- 12 , 5 a- -=
v:
2.2.3 Eslora admisible de los c^ mpartimientos.
Es en este punto donde tiene lugar la innvvación más
importante, en lo que respecta al c.^ompartimentado de los buques
de pasaje, que establecg el Convenio de 1.929. Dicha inrrovación
viene determinada por la adopción de unas curvas A y B, de coe-
ficientes de subdivisión, distintas de las B'y C de 1.91^, y
por la intervención de un criterio de servicio, cvantificado
mediante las f órmulas que, enseguida, se comentarán.
La filosof ía del cnmpartimentado (R^..IU) permanece inal-
terable: la eslora máxima admisible de un c^ompartimiento que
tenga su centro en un purrto c.z^alquiera de la eslora del buque,
se deduce de la eslora inundable, ^ult^.plic^ndo ésta por un
f actor adecuado, llamado c^eficiente de subdiv.dsión, que depen-
de la eslora del buque y, para una eslora dada, varía sege^n la
naturaleza del servi^io para que se haya previsto el buque.
E1 c^oeficiente de subdivis3ón se obtiene interpolando
entre los valores A y B^; que se acaban de mencionar, por medio
del criterio de servicio o nv mera.l, que mide lo que el buque c^ n-
siderado se separa de un buque de carga, y se aproxima a un bu-
que de pasaje puro.
La curva C del Convenio de 1.914 (Fig. ?, pág. 72 ),
representativa de los coeficientes o fadtores de s^bdivisión
de los b^uques dedicados esencialmente al transporte de pasajeros,
se consideró como aceptable en los trabajos preparatorios de la
Conferencia de 1.929. Por eso, su equivalente en este^último
•
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Convenio ( c^urva B) resulta pró^ ma a ella, aunque sus puntos
se hallan siempre por debajo de la primera, lo c^al implica,
evidentemente, una mayor rigurosidad.
La: c^urva B de 1.914 (buques mix^os) fue, sin embargo,
discutida hasta el mismo momento de la conclusión del Convenio,
porque, verdaderamente, como demostró el B'OT y otras instituc.io-
nes reat oras de la ® nstruca^ón naval, en los diferentes pai-
ses signatarios, ic^ponía un grado de subdivisión estanca dema-
siado severo a buques que, siendo de pasaje, transportaba.n, en
condic^ ones normales de servicio, un nc^mero moderado de pasaje-
ros. Por esta c^usa, el Convenio de 1.929 adoptó la curva A, en
combinación ®n la f órmula del cr iterio de servicio. Esta cvrva
A, que aporta ura-os valores de los c-oeficientes de subdivisión
mu¢ho más razonables que los derivados de su homóloga de 1.914,
para ser aplicados a los buques mixtos, en los que la carga re-
presenta um apartado signif icativo de su explotac,ión comerc^al;
tiene una forma general análoga a la curva 8(buques de pasaje .
puros) , aa^mque sus ordenadas sean, c-omo es lógico, francamente
superiores. La forma de ambas curvas es practicamente hiperbó-
1 ic^.
La nveva cyrva A quedó adoptada por el Convenio de
1.929 y está definida por un coeficiente de subdivisión 1,0,
para una eslora de 430 ft ( o sea, 131,062 m); 0,65, para 600 ft
(182,8?? m); y ^,45, para 900 ft (274,315 m). Por vía cnmpara-
tiv a:se indics, únicamente, que el c^oeficiente de subdivisión
1,0 se atribuye, en el caso de los buques de pasaje (curva B),
a c:na eslora de sólo 260 ft ( algo más que la mitad de la que
c^orresponde a los buques mixtos, de 43 0 ft).
Las ecuac^ones que definen las curvas A y B son las
sigu^ientes, expresando L(eslora) en metros:
A= ^8'260 -I- 0,18 (para L^ 131 m) .......... (4)
^
8- L3fl'42 °^ 0,18 (para L^ 79 m) .......... (5).
^
E1 Reglamento anexo al C.I. de SEt1I{^iAR-29 transcribe




las expresiones equivalentes en pies ingleses, c^orno era de ri-
gor, en temas marítimos, en la época en que se concertó, y lo
s^igue siendo, en menor medida, en la^ presente.
2.2.3.1 Criterio de servic^.o.
Como ya se advirtió en el Capitulo I de esta tesis
( a.p. 3.2.4. b) , pág. 39 ) no fue posible, en la Conferencia de
de 1.914, llegar a un acuerdo respecto a la cuantificac^ón de
un criterio de servic^o. En buena medida, los aspectos econó-
mia^s, irapli^itos en esta delicada cuestiócr, lo in^pidieron. Pero
el Conúenio de 1.929, recagiendo, además, la.intención colectiva
de su inmediato predecesor, dió culminación, de una f orma magis-
tral, a este perfeccionamiento pendiente, que, a partir de en-
ton®s, iba a relac-ionar, de una forma clara y matemáticamente
rotunda, el coeficiente de subdiv^sión aplicable a un buque de
pasaje determinado, con la naturalez^ del servicio prevalente
que dicfi o buque haya de prestar.
Como muy bien indica el ingeniero Abell (op.cit.- T.I.
N.A., año 1.930), el espac^.o dedicado al servicio de pasajeros
se c^onsigue a costa de reducir la capacidad para carga, y, en
el caso de los buques rápidos, dedicando parte del espac^o y
peso para la carga, a las ma^n,itudes s3 milares necesarias para
la maquinaria y el combustible. Parece bastante lógic.^ afirmar,
por lo tanto, que un indice de la capacidad de transporte de
pasajeros de un b^rco, podría obtenerse estimande, de alguna
manerra, la parte del espacio genérico de carga que habrá que
asignar a los propios pasajeros y al ar^ mento de maquinaria que
d^imana de la rapidez que es consustancial, a su vez, con el
buque de pasaje puro.
E1 problema, aunque simple en su planteamiento, no lo
es a la hora de encontrarle solución práctica, pues se hallan
inmersas en él c^onsideraciones de tipo económico, cz^al puede
ser, entre otras, la evaluación del benefic^o que, en un buque
de carga puro, producirían los espac3os que, en uno de pasaje,




E1 "Informal Committee" británico, de 1.924, y las di-
ferentes comisiones técaiicas extranjeras.que intervinieron en
^ los trabajos preparatorios de la Conferencia de 1.929, discx^tie-
ron a fondo este difícd.l problema de la medición del c. de s.
i^udias f ueron las propuestas presentadas, entre las cuales mere-
c^.ó bastante considera^ión la que tomaba en cuenta la c^ompara-
a^ón de las permeabilidades medias de los espacios correspon-
dientesal arqueo bruto; pero casi todas las soluc3ones adolecían
del defecto de mo resultar equitativas, en ciertos aspectos, a:l
tratar de aplicarlas a buques ya canstruidos:^^
Al f`inal, se adoptó el criterio general propuesto por
Gran Bretaña, que, en definitiva, sirvió de base a las decisio-
nes adoptadas por la C^onferencia, en este aspecto; y que c^on-
sistió en elegir una serie de barcos tipo y c3 asificarlos por
orden de importancia, en cuanto a la prestac^ón del servic^io de
pasaje. A partir de este cnnjunto, previamente ordenado (se
entiende que por personas ®r^petentes}, podfa encontrarse la
solno^ón, c^onvenientemente armonizada, de deduc^r una expre-
sión que aportase un valor numérico del c. de s.
C^mo se dice más arriba, ea^e rtumeral o índice depende,
básicamente, de dos coeficientes, P/U y M/U, esto es, de la
relac.3ón entre el volumen o^upado por los pasajeros y por la
maquinaria, y el volumen total, respectivamente.
Para poder fijar la fórmula definitiva, se tuvieron en
cuenta las tres consideraciones siguientes:
a) Tmportancia relativa entre los dos coef icientes P/V y I^/U.
Es evidente que, en la expresión a encontrar, el peso del
primer c^oeficiente debe ser mayor. Por ello, parece lógic^
que la fórmula, en su estruct ura primaria, pueda presentarse
asi:
K ^ ^- a ^ ,
siendo "a" mayor que la unidad, y K una constante, que de-
pende de las escalas adoptadas para representar las curvas






La comparación de los valores deducidos por esta fórmula
a^ n la lista de buques, previamente ordenada, de que antes
se ha hablado, permitió comprobar que ambos conjuntos resul-
taban prácticamente coordinables, si al caeficiente "a" se
le asignaba un valor igual a 2. La expresión quedó, pues, en
prin^ipio:
C s= K ^-^- 2 P .U U
b) Ualor de U. Es evidente que la idea tt^sica de este parámetro
debe referirse al volumen de todo el espac:io dedicado a la
carga, puesto que, en un buque de esta clase, las superes-
tructuras y casetas no constituyen, en general, espacios
productivos, por n-o dedicarse al transporte de aquélla. Re-
sulta claro, por lo tanto, que, en el valor de U, hay que
c^ nsiderar la parte del barco que está convenientemente sub-
dividida por mamparos, es decir, por debajo de la cubiert a
de cierre y lim^itada por la línea de margen. Téngase en cuen-
ta:, además, que, al f i jar el c. de s. , se trata de aume ntar
la subdivisión del casco, ax^mo consecuencia de un incremento
de la f unc^ón o servicio del ttuque como elemento de trans-
porte de pasajeros.
c) Transporte de pasajeros por encima y por debajo de la cubier-
ta de c^ompartimentado.
Si se mide U tan solo has:ta la línea de margen, no se tiene
en cuenta la influencia de los pasajeros que se transportan
por en^ima de la misma. En barcos de estas caracteristicas,
la^subdiv,^.sión del casco sería la correspondiente a uno de
carga, lo ^ual estaría en absoluto desacuerdo c^ n la reali-
dad. Por contra, si hubiera un exceso de pasajeros por deba-
jo de la c^bierta de cierre, los volúmenes correspondientes
resultarian realmente c^ongestionados.
Estas dif icultades mov.ieron al "Informal Committee" in-
glés a sugerir la ne^esidad de señalar un volurnen espec^fico
por_ pasajero, que debe utilizarse c^om^o complemento del numeral
de asiterio, en los c.asos en que aumenta el servicio de pasa-
jeros del barco en estudio.
E1 análisis estadístico de los buques ex^^istentes reveló
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que el uolumen por pasajero auceentaba con la eslora, L, y que
su valor promedio podfa fijarse por la fórmula
Pe = 0, 056 • L ,
en la que L se expresa en m, y Pe, en m3 por pasajero.
Cuando el trolumen c^rrespondiente al número de pasaje-
ros de un b^que, de acuerdo c^on el volurnen espec.^fi^o adoptado,
P-1, excede del volumen asignado a los mismos por debajo de la
c^ub^ierta de mamparos, P, el volumea^ total del casco, V, debe
c^orregirse, incrementándolo cn nvenientemente. Parece que la so-
lyción más equ'itativa c-onsiste en incrementar U en la diferen-
^3a entre P1 y P. Aceptando esta apreciacZÓn del problema, la
fórmula del c. de s. transcrita en el ap. a), ut supra, sería
sustituida por la siguiente:
Cs = K ^ +2 pl-U -;, P 1 -- P '
naturalmente, en el caso de ser
P1 = O,t956.L.lV ^: P, en m3 , y siendo, evidente-
•
•
mente, N, el número total de pasajeros que el buque está autori-
zado a transportar.
La escala de las curvas A y 8, de los coeficientes de
subdiv^isión, se ajustó de tal forma que la diferencia de nume-
ral entre los casos respectivos (buques mixtos, más b^ien de
carga; y bLques de pasaje puros) fuese de 100, resultando asf
K=?2. E1 criterio de servic^o resulta, en esta forma, de va-
lor 23, para la curva A, y de valor 123, para la curva B.
La f órmula definitiva, rec^ogida por el Convenio de
1.929 (ap. 2 de la R. IU!), para el caso de ser P1> P, presenta,
pues, la siguiente estructura:
f^ •{- 2 P1
Cs = ?2
U -}- P 1 - P ) ................. (6)
Si P1< P Cs = 72 ^+ 2 PV ..................... (?)




el rrismo valor para Cs.
La^Regla IU todavía ^ndividualiz^ el caso en que P1
(vAlumen cflrrespondiente al número de pasajeros de u m buque,
aplicando el volumen específicD, Pl = 0, 056.L. N, en m3) sea
mayor que la suma de P(volumen de pasajeros por debajo de la
línea de margen) y del volumen total real, destinado al pasaje,
por encima de la 1. de m. Ante esta c^.rc^unstanc^a, no tendría
sentido penalizar a.1 buque con urn grado mayor de subdivisión,
por el hecho de transportar una determinada cantidad de pasa-
jeros por ecrcir^a de la 1. de m. ; y, en consecuencia, se acepta.
poder tomar para P1 el v_a^lor menor de los dos annsiderados, es
decir, el dado por la suma citada, siempre que no sea inferior
a los 2/3 de P1, reducc^.ón que resulta razonable y prudente.
2.2.3.2 ^^ención de la eslora admisible de los cort^partimientos
(reglas de la subdivisión).
Se exponen los procedimientos pertinentes, cnn gran
prec^.siócr; en el ap. 3 de la R. IU.
a^ La subdivisión a Pp. del mamparo de colisión de los buques
con una eslora igual o superior a^: 131 m(430 ft) , cuyo Cs
sea, a lo sum^o, igual a 23, se determinará por el coeficien-
te A, dado por la f órmula (4). La:de los que tienen un Cs
igual a 123, cuando menos, mediante el ^eeficiente B, dado
por la f. (5). La de los que tienen un C's comprendido entre
23 y 123, por um cneficiente F, obtenido por interpolación
lineal, con a.yuda de la fórmula
_ _ (A -- B) (Cs - 23)
F A 100
........... (8)
Si el coeficiente F es menor de 0,40 y se ha comprobado,a
satisfacción de la Administradón, que es prácticamente impo-
sible adoptar ese coeficiente, para un c^ompartimiento del
espacio de máquinas del buque de que se trate, se podrá
emplear un coeficiente mayor, siempre que no sea superior
a ^0 , 4 0.
b) El compartimentado a Pp. del mamparo de c^olisión de los bu-
ques que tengan menos de 131 m de eslora (430 ft), pero no
menos de ?9 m( 26^0 ft) , cuyo Cs tenga un valor S, dado por
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la fórmula
_ (9)S= •5713 25 L^
para L en m; .......
•
se determinará con un c^oeficiente igual a la unidad. Si Cs
f^uese igual o superior a 123, se empleará el c^oeficiente B,
dado por la f. (5), y si Cŝ se encitentra entre S y 123, se
utilizará un coeficiente obtenido por interpolac3ón lineal
en^re la unv.dad y el factor B, con a..yuda de la fĉórmvla.
F= 1 ^ (1 - B) (C's - S)
123 - S ............ (10)
c) La subdivisión estanca a Pp, del mamparo de colisión de los
buques cnn menos de 131 rn(430 ft) y no menos de 79 m(260 ft)
de eslora, cx^yo Cs sea menor que S, y de todos los buques
c^on menos de 79 m(260 ft) de eslora, se determinará median-
te um cneficiente igual a la urridad, a menos de comprobarse,
a:satisfac^ión de la Administración, que es prácticamente
imposible c^onservar ese coeficiente en todo el buque o en
parte de él. En ese caso, la Administrac^ón podrá permitir^^
tolerana:ias en la proporción que estime justificada por las
^ircunstancias. ^
d) Las prescripciones del párrafo c) se aplicarán, igualmente,
c^ualquiera que sea la eslora, a los buques previstos para
llevar más de doce pasajeros, pero no exc^ediendo al menor
de los dos números
L2
650 , para L en m; ó 50.
Como c^omentario, c^n fines de causalidad, hay oue decir
que el señalam^ento del valor S de la fórmula ( 9) , c^omo refe-
renc.ia para el de Cs, equivale a limitar, en realidad, el cri-
terio de servicio. Debe observarse que, para buques de 131 m,
se obtiene un valor S= 23, que es el c. de s. mínimo; en cambio,
para el otro límite, o sea L=?9 m, se deduce el valor S= 123,
es decir, el máximo criterio aceptable para esloras inundables.
Entre estos dos, la limitaad.ón del c. de s. corresponderá a un
valor intermedio entre 23 y 123.
Por lo que respecta a: la posibilida-dJofrec^da por el





urr^idad a buques de cualquier eslora, pero con un número limi-
un
tado de pasajeros, es evidente que se trata de incentivo para
los armadores de barcos de carga, que, de este modo, imponien-
do a sus proyectos la subdivisión mínima^.estab^lec3da, se pueden
enc^ntrar corr la ventaja de poder transportar un número razona-
ble de pasajeros por encima:de la cubierta de cierre, solución
u rra
que mo va a representar para ellos modificación estructural
de importan^ia.
2.3 Prueba de estabilidad.
E1 art. 8 del C.I. de SEU^TI^AR-29 establece la obligación
de que, en todo bugue de pasaje nuevo, cuando esté terminado,
se practique una prueba de estabilidad, y se determinen los
elementos de la misma. E1 personal encargado de utilizar el
táuque recibirá cvantas indicaciones puedan servirle para manio-
brar convenientemente.
Se trata de una exigencia importante^, que nv figuraba
en el Convenio de 1.914 y que, indudablemente, sienta las ba-
ses de prescripciones ulteriores más explícitas, c^ mo las que
se refieren a las caracteristicas que debe reun-ir la informa-
ción de estabilidad sumv.nistrada a los buques en general, a la
formulación de u m criter iv de estabilidad, para su aplicación
a los buques de pasaje, en e ŝtado de avería, etc.
La perfecta c^omprensión del valor real de este precepto
exige, en c^onsonancia cvn uno de los propósitos de esta tesis,
ofrecer un resumen de lo que la estabilidad significa, como cva-
lidad necesaria para todo b^uque.
CLe estabilidad es una propiedad esencial de todo buque
y, por la tanto, constitutiva de au definición, ,^untemente con
la flotabilidad, la resisteacia estructural, la maniobrabilidad,
la propulsión oropia, la velocidad y la auton©mia.
V. Se^yanov-Tyan-Shansky (Ref. 22.- p. 57 y ss.) la dea-
cribe con gran rigor conceptual, co^ao la segunda yropie.dad esen-
-- ----
c_'i,a_1_ de todo buque de navegación maritima, señalando, escuetamen-
te, que consiste en podeer eQuilibrio est
_^ble, lo.cual sigr^ifica





ción de equilibrio por la acción de fuerzas externas, retorne por
st solo a dicha posición original,_ al cesar la aĉción de las
fuerzas desviantes.
Las desviaci©nes de la posición de equilibrio, que un
buque puede tener, se corresponden con los sais grados de liber-
tad que posee, coa+o cuerpo flotante libre. Del conjunto de esas
seis desviaciones (tres traslaciones y tres rotaciones), las que
interesa destacar aqui, para explicar con carácter elemental y
sucinto el concepto de eatabilidad, son las rotaciones eh,.torno
a las ejes horizontalea: el longitudinal, de dirección Pr.-Pp.,
y el transversal, de direcci6n Br.-Er. De aqut surge una clasi-
ficación fundamental y pri^aria de la estabilidad: transversal,
cuando el buqc^e se desvía gisando alrededor de un eje longitudi-
nal e inclinándose transversalmente o escvrándose, ejecutando lo
que se den©mina un a^®vimiento de balance; y lonQitudinal, en el
caso de que la desviacidn considerada tenga lugar por rotaciórt
de la masa del buque, respecto al eje transversal, realizanda
un mavimiento de inclinación 1©noitudinal o de cabezada. De ea-
tas dos categorias de estabilidad, la que verdaderamente intere-
sa co^ao cualidad esencial de los buques, es la transversal. La
longitudinal es, en general, muy grande, en los buauea de foraras
nQrmales, por 1© cual su cuantificación n© suele llevarse a efec-
to, e no ser que el buque se halle en estad© de averta. `a esta-
bilidad tranaversal es, en cambio, delicada, puede lleger a ser
precaria con facilidad y se ia^pone su evaluación y control. No
basta con asegurar que un barco tiene estabilidad tranaversal;
es preciso medirla y, a partir de ciertos criterios establecidos,
dictaminar ai es suficiente o ná.
Asis^isma, la estabilidad transversal, segGn la considera-
ción que se haqa de las fuerzas intervinientes, puede ser estática
y dinérsica. ^a estabilidad estática transversal considera a las
fuerzas como productoras de equilibrio y se caracteriza por Ia
magnitud del momento recuperador del buque, que se genera como
consecuencia de una inclinación. Por ©tra parte, las fuerzas ex-
teriores que inclinan a un ^uque realizan un traba_ie^ n^ecánico
-
contra su par recuoerador; treba^o que caracteriza a la estabili-
dad dinbmica transversal, que, por lo tac^to, no sólo censidere
las fuerzas sina también los desplazamientms de sus puntos de
aplicación, es decir, considera a las fuerzas com© productoras
de trabajo.
La estabilidad estótica transversal admite, s su vez,
otra clasificación áual de suma importancia: inicial y para yran-
des inclinaciones. Cuando se glosaba el c©ncepto de estabilidad,
en general, al comienzo de este inciso aclaratorio, se aludia a





ternas, sin li^aitación en cuanto al valor de la propia desvia-
cián. Pero un buque, lo ^ismo que un cuerpo apvyadv, puede aer
eatab2e, para pegueñas desviaciones o aaartamient®s, e in^ta-
ble pare Ias grandes. !.a situación inversa también ocurre: el
barco pued.e tener un eauilibrio inestable en una p©sición de-
terminada, para oeyueñas desviaciones, y Ilegar a una situación
de eQuilibrio esteble, para apar_tamient©s meyores.
La clesificación de la estabilidad, como cualidad esen-
cial de los buques, puede quedar expresada sinópticamente en el
siguiente cuadro;
ESTABILIDAD
( . ( ( Inicial
( Transversal (
Est^tica( Para grandes
( ( ( inclinaciones
( ^ Dini^+ica
(
( Longitudinal (estética y para pequeños
( bngulos de inclinacilin
( longitudinal)
EI estudio, medida y enjuiciamient© de la eatabilidad
eatática transversal inicial exige la definición de tres pun-
tos fundamentales, que aparecen representados en la Fig. 17.
con las letras C.v, G y Mo. E1 gráfico representa la sección
Fig. 17.- Sección transversal estanca de un buque mercante de
formas normales, !nostrando los puntos y elementos
notables de su estabilidad transversal.
transversal estanca de un buque n^ercante de formas normales,
con los costados verticales, en el punto de la eslora en que,
con respecto a la flotación FoLo, se halla en equilibrio y, por
lo tanto, con los puntos Cv y 6 contenidos en el plano de la
seccián y en la misma vertical.




diente a la o©sición de adrizamiento o flotación de adriza^niento,
FvLo. La flotación de edrizaRient® es la que corresponde a una
posición del buque adrizado, eato es, con su plano lonQitudinal
de simetría o diametral perpendicular a la propia fl®tación, lo
cual significa que el buque está derech©, o sea, con sus tr^anĉa-
ni^ (intersecciones de los costados con la cubierta superior,
a ambas bandas) a igual altura sobre la flotación. Por otra par-
te, el centro de carena es el punto de aplicación del empuje es-
tático del agua o empuie de Arguimedes, que coincide con el cen-
troide © centro de gravedad del volumen sua^eraido o de ca^, Do.
E1. segundo puc ►to es 6, centro de aravedad de la m_ del
buque y, por consiguiente, punto de aplicación de la resultante
de todas las accionea que el campo gravitacional terrestre ejer-
ce sobre t©das y cads una de las ^asas que compenen el sisterna
material que es el buque. Esta resultante tiene por a^ádulo ® in-
tensidad el valor del pes© del bugue, llamado desolazamiente, Q o,
que, en virtud del Princip^o de Arquímedes, equivale al peso
del v©lumen de agua desalojado o desplazado por la carena, es
---- --
decir, Vo. ^ , siendo ^ el peso especifico del agua.
E1 tercer punto, Mo, es el llamado metacentr© inicial
transversal o pri^er metacentro. Puede definirse, de una manera
secilla, como el punto de iateraecciór► de la vertical del empuj.e,
para una inclinación pequePía, ^( por térc^ino medi©, igual o menor
de 10 grados sexagesimales), a partir de la posicián de adriza-
Tiento, con la vertical dal empuje que correspénde a la propia
posición de adrizacsiento, que, por razones de simetrta, coinci-
de con la traza del diametrel © plan© lonaitudinal de simetrta
del barco.
Cuand©, debido a las fuerzas exteriores, el buque se es-
cora, tomando una inclinación pequePfa, í^ ( igual o menor de 10° ),
a la banda de Er., por ejempla ( véase la Fig. 17), se puede su-
poner que la sección permanece en la misma posición y que, en
camhio, soc^ las trazas de las flotaciones las que giran en sen-
tido contrario, con lo cual la posición relativa de la carena
respecto al agua no varía. Si en el esquema de la Fig. 17 ae su-
p©ne al cuerpo de Pr. hacia la parte p©sterior del papel, un gi-
ro del buque ® Er. i^aplicarta una rotación de la sección en el
mism© sentid® de las manecillas de un relej. Per© ell© es per-
fecta^nente equivalente, desde luego, s girar la fl®tación de
adrizamiento F©l.o en sentido contrario hasta colocarle segGn
F1L1, formando con Ia primera el ángulo de inclinación transver-
s=, ^, tal coa^o acostumbra a denotarse. Este artificio de
dibujo, muy empleado, resulta cómod© y rápido, aunque conlleve
una mayor atención por parte de la persona que eatudia el te^aa.
A1 producirae una inclinación transversal, ,^, de peque-
ña magnitud, debid© a la acción de fuerzas externes, el c. de g.
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G del aistema no cambia, y continua siendo el p. de a. del vec-
tor fuerza, d o, llamado despZazamie_nte, cuya línea de acción es
normal, necesariamente, a la recta que representa le horizontal,
es decir^la flotacién inclinada transversalmente F 1L1 (Fig. 1T).
P0r el contraria, el punto de aplicación del empuje, Co, tiene
inevitablemente que cambiar de posición, para pasar a ocupar la
que la correspoade como centrobde del volumen sueaergido, Qo, cuya
forma ha cambiado cor^o consecuencia de la inclinación. E1 c. de c.
Co describe una^trayectoria curvilínea en el espacia, que, pro-
yectada ortogonalr^ente sobre el plano de in^clinacitín ( el que con-
t1eRe a Co y 6) , resulta ser el arco ^Z, indicado eh ^ la Fig. ,
y que se denomina ĉurva "C" proyeccián o curva de los centr©s de
carena yroyectada sobre el plan® de inclinacián. En Cl, por con-
----- ---^-- ------
siguiente, actuará el vector fuerza empu^e estátic®, - Q o-
- Do. Y, equip®lente del Q o, per© de sentido contrario. Estas
dos fuerzas, Q o y- Q o^ Vo.^ , constituyen un par, que se opo-
ne al movimiento de giro del buque y que trata de t^acerle recupe-
ra'le posición original de adrizamiento. Un par que, como clara-
mente revela la Fig. 1T, intenta provocar en el buque un giro en
sentido contrariv a las manecillas de un relej, o, lo que es lo
mismo ( de acuerdo con el artificio de dibujo ^aás arriba explica-
do), pretende car°unicar a la flotación F1L.1 una rotacíón en el
misma sentido de dichas manecillas. En consonancia con este efec-
to de recuperación de la p®sición inicial, a este par de fuerzas
se le lla^na p_ar recupe.rador, pero, más corrientemente, par adri-
za^ (por su tendencia a restituir al buque e la posici6n de
adrizamiento, en la que se le supone en equilibri® estable) o,
simplernente, par de estabilidad estática transversal. Cowo todos
los pa_e9, se caracteriza por su momento, que, en módul® o canti-
^ ^
dad, viene dado por el product® de una de las fuerzas, Q o, por
el llamad© brazo de palanca del par, o distancia que separa las
líneas de acción de los vectores fuerza que 1© cvnstituyen. En
el cas© del par de estabilidad estática transversal, representa-
do en le Fig. 17, el brazo de palanca ae denomina brazo de sdri-
zamieato o brazo adrizante (debido a su efectv) y, casi univer-
salmente, se denAta por 6Z. Asi pues, el momenta del par de es-
tabilidad estática transversal viene dado par el producto Q o.GZ,
y, en unidades del aistema técnic® que, habitaulmente, se emplean,
se expresa en t.m (toneladas metro o tonel^metros).
La estabilidad inicial mide el comportimiento del buque,
desde este pu^to de vista, en un margen de inclinaciones peque-
ñas, a banda y banda del diametral, desde la posición de adriza-
miento. La mayor parte de la doctrina está concoede en fijar los
ltmites de esas inclineciones oeguePSas en 1^:0 ctrados sexage-
simales, para los buques de formas nor^nales.
SegGn se desprende de la Fig. 1T, dentro de los ltmites





equivale a GMo.sen ^. Por consiguiente, dentro de esos límites,
el momento del par de estabilidad estática transversal, para una
inclinación finita ^., que es lo que, verdsderamente, miáe la
estabilidad transversal del buque en esa inclinaci6n^es
Q o. GMo. sen .?^ .
Quiere esto decir que, en el rango de valores de las pe-
quePias inclinaciones, la estabilidad estitica transversal del bu-
que viene medida por el segmento GM®, dado que d o es constante,
en una situacidn de carga dada, y las variaciones de sen ^, en-
tre 0° y IO° son muy pequePias. A este parámetrv, de importancia
absolutamente esencial para evaluar la estabilidad trsnsversal
del buque, dentr© de los limites de la estabilidad inicial, se
le l.lama altura ^etacéntrica transveísal inicial, y, com© se
acaba de ver, viene dad® por Ia distancia vertical existente en-
tre el c. de g. G, y el pri^er metacentr® Mo. La posición relati-
va de eatos dos pc^ntos, G y Ma, indica, p©r otra parte, Ia clase
de equilibri0 que posee un buque, en la pasicián de adrizamiento
y para pequePSas desviacivnes respecto a la misma: si, c©ma vc.urre
en la Fig. 17, 6 estó pQr deb^ de l^o, e_1_eguilibrio es estable,
y la estabilidad y altura metacéntrica son positivas; si G está
pvr en__ĉim^ de Mo, el eyuilibri® es inestable, y la estabilidad
y altura metacéntrica son neaativaa; si G cvincide con M®, 1
eauilibrio es indiferente v neut^r_l, y la estabilidad y al^tu_ra_
metacéntrica son nu_la,s_. En el segundo cas®, el buque tenderá a
alejarse más de la posición de equilibri® inestable, al separarse
ligeramente de ella. En el tercer©, no raostrará tendencia alguna:
ni a recuperer la posición ©riginal ni a alejarse de aquella a
que lo haya llevado la fuerza desviad©ra.
La estabilidad para las ctrandes inclinacionea se mide
^
calculand®, directamente, para cada inclinación finita ^, el
valor del moment® del par de estabilidad estgtica transversal,
para dicha inclinación, ^ m.GZ(^). Estos moment®s se represen-
tan después, sobre una base de inclinaciones, en un sistema de
ejes rectangulares. En ordenadas se disponen los moment©s, en
las unidades qrse corresp®ndan ( t. m, I^. m, LT. ft, etc. ) y en una
escala aritmética de partes igualee. En abscisas se fijan las
inclinacionea, en radianes, también en una escala aritmética
de partea iguales, en general, distinta de la que mide lss ^so-
mentvs. A1 grifico resultante se le da 1®s nombres de dia4rama
de estabilidad estática tranaversal o de curva de eatabilidad
eatática transversal; y resulta absolutamente imprescindible
para enjuicier el pan©rama olobal de estabilidad de^un buoue,
--
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tant© de la inicial com0 de la que corresponde a las arandes
inclinaciones. Sin embargo, la práctica ha consagrad® el método
cómoc^® de representar, sólamente, los brazos de palanca del par,
esto es, los brazos adrizantes estátic©s, GZ, en el eje de ©rde-
nadas, debiendo ser éstos multiplicados por la fuerza peso del
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buque o Desplazamient®, Q o, para vbtener el verdader® momentm
recuperador del barco. Asimis^a, el eje hvrizmntal, también por
crostu,abre y conveniencia, se suele graduar en grados sexagesi-
males.
L--a fig. 18 representa una típica curva de brazos adrizan-
tes 6. C®^a puede apreciarse, la curva parte del ®rSgen y, du-
rante 1©s diez primeros grados (límítes de la estabilidad inicial),
es, prácticacnente, una re^,ĉta. A partir d^e esa inclinación, las
fig. 18.- Típica curva de estabilidad estitica transversal e
curva de braz©s adrizantes estáticae, 6Z, de un buque
mercante.
ordenadas aumentan rápidamente, hasta alcenzar un má__xi^as, que,
en el ces© representedo, viene d do por el segmento MR y se pro-
duce en una cierta inclinacián !^ , de unos 41,8 grados, aproxi-
n^
•
r^adamente ( en el diagrama). A partir del méximo, los braz®s GZ
disminuyen sustancialmente, en general, coc^ la inclinación, has-
ta ITegsr a una en que se anulan, donde la curva corta^al eje de
las inclinaciones. En esa i.nclinacián, denotada p®r k e por
la expresión in^tulo iia^ite estético (A.L.E.), el buque queda
_-----___----
en eguilibrio iRestable, p©rque, alejado de ella levemente, ae
generarían brazos escorantes o neaativ©s, que le hartan alejarse
más, pro^duciéndole el vuelce oor falta de estabilidad transversal.
Ese A.L.E o^-k se c©rresp®nde, en la Fig., con la inclinación
de TO grados.
En el diag.rama.representad® en la Fig. 18 se ®bserva una
tangente_tr^da a la curva, en_el ®r_ig,e_n, recta OA, cvn indica-
cif n del ^n ug 1`0(_ que dicha tangente f©rma con el e1e horizon-
t l. E11© tiene por objeto el c®mprabar gráficamente que el va-
los de la pendiente o tanyente trigynométrica del ányu].o O( mide,
en la escala de brazos adrizantes est^itic®s (_$.A.E.), GZ, el val©r
de 6Mo, altura metacéntrica transversal inicial, parémetra, c©mo
ya se he dicho, in^portanttsimo, a la hora de enjuiciar la estabi-!
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lidad transversal inicial áe un buque. Es muy fécil probar 1® que
acaba de afirmarse, pere no la c©.nsider© necesari®, en el contex-
to en que se inserta este pbrraf© de carécter pedagógica. Baste
saber que, a efect©s pr^ctic®s, si se prolonga la parte rectilí-
nea de la curva que cubre la estabilided inicial ( diez primer®s
grad©s), hasta que corte a la ordenada levantada p©r el punta de
abscisa 1 rad = 57,3 gredos sexagesimales, la ordenada del punto
de intersección mide el val®r de GM®.
Estos datos ( Pendiente de la tangente en el ©rígen, m_áxi-
mo brazo adrizante, inĉlinación correspondiente y ánaulo ltmite
estátic®) constituyen lo que se llama caracteristicas o elemen-
tos de la eatabilided transversal de un buque. A ell©s hay que
añadir el margen de estabilidad positiva ( interval© de inclina-
,
ci_en^ en el cual el buque genera^ brazos recuperadores, adrizan-
tea e p®s tivo_8,; 0°- ^k = 70 grados, en el diagrama representa-
de en Ia.^ig. 18); y la llamade reserva de estabilidad, e sea,
toda el óre^posit,_iv_a encerr®de por la curva y el eje horizontal,
hasta ,r^k . Esta área es, segGn se verá enseguida, la estabili-
dad dinámica y representa, evidentemente, el trabalo que Ias
fuerzas exterieres deben realizar, para anular totalmente la e^
tabilidad transversal del bugue.
_ _^
Estos par,ámetros o element®s de la estabilidad son los
que deben contrastarse con los criterios de estabilidad que co-
rresp©ndan, en erden a dictaminar si un buque concreto, en una
cierta situación de carga, lvs cumple. ^®s criterios s®n, por lo
tanto, normas reguladoras de la estabilidad, que se suelen formu-
ler comQ reglas de mf nim,os. Ordinariamente, se c©ntraen a explici-
tar un©s valores mínimos que la estabilidad, tant® estática c®mo
dinémica, debe p®seer. Los valores en cuestión se extraen, en ge-
neral, del anélisis estadistico de diferentes accidentes maríti-
mos, de diversa 3ndvle, en 1®s cuales la estabílidad ha estado
directamente implicada. Además de los valvres mínimes de las
elementos de la estabilidad acostumbran a proponerse ©tros val©-
rea, también mtnim®s, de la aTtura metacéntrica transversal ini-
cial y de les brazes adrizantes, estáticos y dinémic®s (que ah®ra
se definirán), para determinadas ínclinaciones. Inicialmente se
publicaron en base al prestigio de sus autores (ingenieros o ar-
quitectos navales, en general). Actualmente emanan de los foros
marftimos internaci©nales en 1©a que se discuten las problemas
del tranapa rte marttime (principalmente, la OMI, que será estu-
diada en el Capítulo siguiente de este trabajo) y tembién de las
propias Administraciones Marítimas nacionales. Algunos son muy
cimpletas e incluyen los efectos modificat.iv©8 de la estabilidad
inducidos por determinadas circunstancias: viento y mar sobre la
obra muerta y superestructuras; formaciin de hiele en obra muerta,
cubierta, plataformas, superestructuras, casetss, palos y jarcias;
corrimiento de las capturas en la cubierta de los óuques pesque-
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ros; etc.
La eatabilidad dinámica (imprecindible en t®do buen jui-
cie 8®bre la estabilidad transversal de un buque, a la luz de los
criterios que resulten aplicab]^es), viene definida, c®mo ya se ha
diche, p®r el. traba1o que es precis® desarrollar, para llevar a
un buque desde su p©sici6n de equilibrio estable a la de una de-
terminada inclinación isocarena, ^, supsniendo que el movimien-
to se efectua con la lentitud suficiente co^ao para considerar nu-
las las vel®cidades angulares incial y final, y que 1®s medi©s
lagua y aire) en que aquél tier^e lugar no s®n resistentes. Este
traba.iea a estabilidad dinámica se caleula, a efectos prácticos,
hallando el á_re_a_ encerrada baj® la curva de brazos adrizantes
estáticos, GZ, y el e1e de las inclinacionea. N® respondiendo
aquélla curva a una ley analítica deterrninada, es preci5o encon-
trar el á^re_a, o lo que es lo r^isrno, el tr_bei® • estabilidad di-
-n€^ por medi0 de algún pr©cedimiento apr®ximad© de integra-
ción (generalmente, la regla de los trapeci®s). ^es resultados
©btenid®s se repreaentan gráficamente en el mism© referencial
utilizado para la estabilidad estática, disponiend© un nuevo
eje vertical que, con la miseaa escala que mide los GZ, aportará
lss valores de los llamados brazos adrizantes dinámicos, que, en
simb©T©gta ^satemática, pueden representarse c®me
distancia (©rdinariacaente, 10 grad®s sexagesimales)^ pera fraccio-
nar el área t®tal a determinar en trapecies con un lado curvo. El
resultado, naturalmente, vendr^ dado en m.`ra_d (r^ucho men©s frecuen-
teraente, en m.grad®), en virtud de la simplificación hecha respec-
to a la representación de la establidad eatática (representación
de brazos y n6 de raomentos). El valor real de la estabilidad di-
námica, para una inclinación finita, ^ , seré el resultado ante-
rior multiplicado pe^r la fuerza pes® del bugue o desplazamient©,
!!^= 0°
6Z.^^. , sienda A^ el intervalv angular elegido com® equi-
Q o, esto ea Q o. GZ. 4^ ; y la estabilidad dinérsica
real a, simplemente, el trabaj®, quedará, definitivamente, medi-
de en t.m.rad m, con más pr©piedad, en t.m de trabaia o e.d.
_ _ _____
^a fig. 19 exhibe, de una forma sirnple, ambas curves de
brazos, la estática, de B.A.E., GZ, y la pri^era curva integral
kde ella, esto es, la dinámica, de B. A. D. ,
^ GZ. Q^.
„Q _06
Reapecto a ésta Gltima, se indica el mínimo dinámic© del Criterio
de Rahola, para 40 grados de inclinación, por valor de 0,08 m.rad,
observand® que la curva cumple can esta exigencia, puesto que pa-
sa p®r encima dG dicho ^ninimo.




landéa, que, después de un análisis minucioso de 34 casvs de
pérdidas de buques, public6, en 1.939 ( Ref. 23j un criteris de
estabilidad que llegó a gozar de gran predicasneAt®. La Adminis-
tración Maritirt^a de nuestro pais 1© ad®pt6 y todavsa centinua
vigente (pese a su falta de actualidad), pare determinadas clases
de buyues.
La experiencia ®_erueba de_estabilided es, cemo au nom-
bre indica, un procedi^ient© experimental que se apiica a les
buquea, una vez c®nstruid©s, en ©rden a determinar, lo rnás exac-
tamente posible, ia c®©rdenada vertical de su centre de grevedad,
en la situación c©rrespondient^e al desplazamiente en fosĉa, es
decir, al desylazamiente_mtni_ del buque, c©n todes les elemen-
tas que lv coeponen, incluidos los fluidos en circulacién en su
instalacián propulsora principal y auxiliar, per® sin ningun•
de 1®s elementos que necesita para navegar (tripulación, viverea,
provisiones, pertreches, combustibleyaceite, agua, lastre, etc.)
y, p®r supueeto, sin carga ni pasajeres. Dich® de una manera
grafica: "el pese del buque en báscula, recién c®nstruide". Es^
Fig. 19.- Curvas de brazvs adrizantes, estáticos y dinámic®s,
c®n indicacidn del mtnimo dinámic© del C. de Rahvla.
experiencia tiene com© consecuencia el contrastar y comparar su
resultad® c©n el que prvviene de 1®s complejes cálcul®s teóricos
del pr©yect®, que no siempre logran soalayar el efecte de ciertos
errvres, provenientes de diversas fuentes.
En esencia, la prueba se reduce a producir a bordo un
rnomento esc©rante perfectamente c©nocid® y aquilatado, mediante
la traslacián transversal de un peso, p, a lo larg® de una dis-
tancia prefijada, dt. Como consecuencia de-este traslad®, el bu-
que toma una escora, ^, cuyo valor se calcula por medi® de un
péndulo, de langitud, L, c©n®cida, rnidiendo la desviación del
misr^o, z, s©bre una regla graduada. La ecuación de equilibrio
viene dada por .
p. dt = 0 0. GMo. tg ^; siendo tg ;^ ^ ^ .
De las d©s expresiones anteriores se deduce que




La ecuación (11) permite con®cer el valor de la al^
metacéntrica transversal incial, GMa, del buque, en eI. ®omento
de la experiencia, en función del peso trasladado, p, de la dis-
tancia transversal de traslacilSn, dt, de la 1®ngitud del péndulo,
L, : del desplazamiento,^lo, y de la desviaci3n de aquél, z.
La Fig. 20 esquematiza la realización de la experiencia







Fig.. 20.- Representación esquemática de una experiencia de
estabilidad.
se hallan situados en ambos extrem©s de la raanga, sobre cubierta,
con sus c. de g. en los puntos A y H. tn un r^amento determinado,
cuand© el^éndulo señala el cero sobre la regla graduada, el pes©
p, situadm en A, se traslada, con una grua, a A; a la larg® de
12,02m. En ese ^noment®, el péndul® acusa la desviación z sobre
la regla. C®me es natural, el resultado se cv^npare con el que
se obtiene restituyenda el pes® en A' a su p®sición vriginal en
A(compro^bando entonces la posición de adrizarnient® rnediante el
cero de la regla); y moviemdo a continuación el pes© eia B hacia
este misma banda. Después de una serie de traslacivnes, se obtie-
ne el promedio de z, procutando que dt sea sie^apre el mismo. Se-
guidamente, se aplica la fármula {11). En la fig. se representan
otros puntos notabies de la experiencia, como es la fl®taci6n
de adrizamiento, FoLo, la flotación inclinada transversala^ente,
F1^1' el c. de g. en la posición de adrizamiento, G©, y después
del primer traslad©, GT. Asimismo, se pueden vbservar ías dos
situaciones correspondientes del centro de carena, Co y cZ, el
vector representativo del pes® del buque,Q o, y el empuje, - Q o=




Existe un conjunto de normas, ya cl^sicas, para llevar
a cab® la experiencia con las debidas garantías; normas en Ias
que na considero necesari© entrsr aquf, en vrden a la cobertura
del objetivo de ilustracil^n el.emental que se pretende. Haste de-
cir simplemente que, en le práctica, se procura que el ángulo ^Q
sea pequeñ© (no mayvr de 1,5 grados) y que la longitud del pén-
dulo sea lo mayor posible, a cuya efecto se acostumbra a situar
la ^aasa pendular cerca del fondo del barco (en el plan de una
bodega o en el fondo de un tanque), fijand® el punt® de suspen-
sión por encima de la cubierta superi©r. E1 péndulo oscila cn
el interior de un recipiente alargad®, con agua m aceite, con
©bjeto de acortar su tiemp® de parada, dada la r^agnitud impor-
tante que acostumbra a tener su perfodo, en función de su gran
longitud.
E1 fin Gltimv de la experiencia consiste, c®mo ya se ha
dicho, en calcul.ar Ya distancia vertical KG®, altura vertical
del c. de g. del buque en r©sca, por 1® cual el 6Mo del bugue,
en el momento de la experiencia, ha de ser comparado, p^r dife-
.
recia, con ia altura del metacentro transversai in^cial s©bre el
plano base, KMo (Fig. ZO), la cual se toma de ios llamad©s c
_él-
culos de carenas rectas, ya efectuadea, o bien se calcula direc-
tamente, si el buque tiene un asient^s avreciable, respecte al
naimal de prc^yecto. La razón de llevar a cabo la prueba, a base
de un ángule de inclinezión transversal pequeño, alargand© para
elio lo que sea preciso la longitud del péndul©, estriba en la
necesidad de asegurarse de que el metacentro sta, prócisamente,
el inicial o primer metacentrs, Mo, situad® en el plan® diame-
tral.
Una vez finalizada la experiencia, se levanta Acta deta-
llada de toda la operación, c©nstituyendo el K6 del bugue en r®s-
ĉa, consignad® en este documenta, el punt© de partida para el
cblculo y enluiciamient® de la estab^ilidad, c©rrespondiente a
las diferentes situaci®nes de carga y lastre en que el buque va-
ya a encontrarse, en estado intacto, a 1© larg® de su vida c®- .
mercial.^
Siendo, c:ocmo acaba de decirse, la prueba de estabilidad
el mÉtodo más fehaciente, para calcu^ar la altura del c. de g.
del t^ gue en rosca, sobre el plano base, es precis.o concluir
qt^e su exigencia, para taodos los buques de pasaje nuevos, por
parte del art. 8 del C.I. de SEVIMAR-29, c^onstituye un ^er-
feccionamiento r^uy notable, en punto a seguridad de la vida
ht^mana en la mar, respecto a la C'.onvención homóloga de 1.914.
•
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A partir de los datos consignados.en el Acta de la Ex^ e-
riencia de Estabilidad y de los elementos de la propia estabili-
_ ,
dad, según e^ citado art. 8, se podrá c^lc^lar, medir y en jui-
c3ar esta ¢ua^.idad esencial para la seguridad del buque, en
a^ualquierae de las situaciones de carga::que, en servicio, puedan
presentarse.
2.4 f^edios de achique (bn mbas).
Es de destacar la aten^ión que el Convenio de 1.929 pres-
ta a.este tema, en su ex^ ensa Regla XIX, del Reglamento anexo
a^l. rarismo. Como es sabido, la lucfia activa contra la in-umdac3ón
de c^ocapartir^entos, en libre c^omunica^ión con la mar, por medio
de t#ombas^, es completamente estéril, avnque las desgarraduras
del forro exterior sean de poca extensión superficial, c^ mo ya
se puso de relieve en el Ca^. I, s^bp. 3.1.3 (pág.28 ). No obs-
ta:^te, cua^do las ^rías de a^gua son de esc.asa c^onsiderac^ón o,
event^ualmente, se pueda. taponar provisiona.lmente la abertur^a
del forro (cir-cunstana3a ciertamente poc^o probable en la mar),
el contar con medios de aafi ique eficientes, respecto a los cn m-
partimientos afectados, puede resultar sumamente benefic^.oso,
para:mej®ra^ las condic3ones del buque en estado de avería. El
^r^venio de 1.914, tal vez demasiado polarizado por el métodi^
de lucfia pasiya: a^on^tra la inundac-ión, mediante la cvopartimenta-
ción estanc^-, descuidó un tanto esta c^uest^ión.
Pero el C^nvenio en estudio, de 1.929, san^.iona, en la
ya^menc^ionada R. XIX, que todo bugue de pasaje ha de montar una
--
instalaa^ón efic:az de bom^bas, que permita achicar y secar, den-
tro de los límites prácticamente posibles, y a:continuacd.ón de
una averfa, un a^ompartirniento estanc^o c^ualquiera, encontrándose
el buque adrizado o escr^rado.
La R. x^X se ex^iende, a continuación, en una serie de
prescripciones, pero poniendo énfasis en la nec^esidad de que
c^ da com^partimiento estanco ¢uente con dos bombas.independientes,
-
activadas por un manantial de energfa. C^ da una de ellas ha de
ser capaz de generar un flujo, en el aolector principal de aspi-
•
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rac^.ón, de 122 m/min , por lo menos. Las tuberias serán indepen-
dientes y no se permitirá el plomo, cor^o material, en las car-
b^neras, tanques de combustib^.e líquido o en las cámaras de
máquinas o calderas. Las cajas de distribución y válv^Llas del
sistema de acfi ique han de ir colocadas donde sean accesibles
en condic^ones normales. La f°i jación del diámetro de los colec^-
tores y tuberias de ac^ometida a los espacios se deja al cuidado
de la Administra Ción, que, naturalmente, habrá de tener en cuen-
ta, al respecto, las dimensiones del buque y las del a^omparti-
miento que se tiene que achicar.
2.5 i^tras cuestiones incluidas en el Capftulo II.
Además de lo que se ha comentado en los párrafos y sub-
párrafos anteriores, que representa una evolución perfecc^onado-
ra, el Cap. I I` del C. I. de SE VIl^AF^^-29 contempla otras varias
c^es^iones^ que ya habían sido tratadas por el Convenio de 1.914
y, respecto a las cuales, no tienen lugar cambios sustanciales,
dig rtos de mención. Podrían enumerarse asf: mamparo de colisión,
del Piqué de Pp.^y de Pr. y Pp. de cámara de máquinas; y túne-
les de los ejes (art. 6); anotaci ones en el Diario de Navegac^.ión
(art. 9); inspecciones iniciales y subsiguientes de los buques
(art. li^); reglas espec^ales de subdivisión (R. U); c^onstrucción
y pruebas inic^.i.ales de mamparos estancos, dobles f^ndos, et^.
(R. V:TII); aberturas en los mamparos estancos (R. IX); abertu-
ras en el c^ostado por debajo de la línea de margen (R. X); cons-
trucción y pruebas inicd..ales de puertas estancas, portillos, etc.
(R. X•1); construcción y pruebas iniciales de las cubiertas es-
tarrcas (R. XII); ma.niobras e inspecciones periódicas de las
puertas estancas, et^ (R. XIIi); portillos y otras aberturas
por encima de la línea de margen (R. XUII); dobles fondos (R.
XU); mamparos contra incendios (R. XUI); evacuación de los cnrn-
partimientos estancos (R. XVIII) ; marcha atrás (R. XX) ; y a-^a-
rato auxiliar de gobierno (R. XX^). ^-
3.- Ca^itulo III: Elementos de salvamento, etc.-




En el primer artículo ( el 11) de este Capítulo III se
incluye, explicitamente, entre las definiciones, el significado
de la expresión v.^^.aje internacional corto, c^onsiderando así al
via je internacional durante el ct^al el ba^que n^ se ale ja más
de 2^D t^illas marinas de la tierra más próxima. Algo que ya to-
maba en cuenta el ap. 4 del art. 4, en relac^ón con determina-
dos aspec^os a^ nstruc^iv.os de los buques de pasaje, según ya
se indicó en el párraf o 2.1, ut supra. ^
Este Ca:pítulo III se a:plica, salvo disposiciones en c^on-
tra, a los buques nvevos de pasaje, de propulsión mee^nica, que
efectuen v^ia jes interna^ionales.
Pocas fueron las innovaciones: que, en el campo de los
medios, elementos y dispositiv.os de salvamento, asi ® mo de la
deteccrión y extinción de incendios, tuuáeron lugar entre 1.914
y 1.929. Ciertamente, la experiencia remogida en este campo,
por la a^licac^.ón voluntaria de las normas del primer C.I. de
SEVIMAR., fue bastante alec^cionadora, según se puso de relieve
durante los trabajos preparatorios de la Conferencia de 1.929.
Por esta c^usa, la evoluc.3ón renovadora no fue intensa. en el
Cápítulo III, pero no pueden dejar de reseñarse algunos per-
feccionamientos digrnos de interés.
3.2 Inc^ usión, entre los elementos de salvamento, de los
aparatos flotantes.
El ap. c) del art. 11 señala el sentido de la locx^c^ón
aparato flotacate, indicando que designa a los banc^os y sillas
flotantes de c^ubierta o a cualguier otro elemento flotante, caon
excep¢ión de las embarcacd.ones (botes y balsas), cfi alecos salva-
v,ddas y aros salt^avidas. La práctica común de llevar, a bordo
de los.buques de pasaje, es:tos dispositiv..os flotantes, de natu-
rale ^a y formas diversas, c^ontaba ya c^on años de a.plicación,
hab^iéndose revelado muy útiles;para mantener a flote a los náu-
fragos, aunque sin ® ncederles apenas;protección, como se c:om-
probó en numerosas ocasiones durante la primera guerra mundial.
^omo medio c.omplementario de los elementos más eficaces, caomo




dis^utible. De ahí el que la C'Dnferencia de 1.929 los ac^ogiese
en su texto, especif icando en la f^. XX^x' de s^ Reglament`.o anexo,
sus caracteristicas, especialmente, sx^ propia f^lotabilidad: el
número de personas que se le podrá asignar a un aparato flotan-
te estará en f uncd.ó m del peso de hierro que pueda soportar en
agua dulce, dura.nte 24 horas. Dicho número de personas será el
resultado de dividir el peso a.nterior por 14,5, que es la carga
de prueba asignada a.^un aro salvavidas por el Convenio de 1.914
y que el de 1.929 refrenda en la R. XL. E1 número de personas
hallado habrá que coc^trastarlo c^on el que resulta de d^.vidir
el perír^^etro del aparato f lotante, en cm , por 30, 5 cm (1 ft) ,
eligiendo, defin-^itivamente, el menor de los dos. Ello es per-
fectamente lógic^o„ puesto que un aparato flotante puede tener
una extraordinaria f lotabilidad y po^ser una geometría a:bs^old-
ta^ente impropia, desde el punto de vista de permitir asirse
a.él a todas las personas que podría soportar.
Siendo momo son, elementos complementarios, de utiliza-
c^ ón inmediata y, en general, para ser usados por un grupo re-
ducido de personas^, los aparatos flotantes deben tener unas di-
mensiones, resistencia y peso tales, que. se puedan maniobrar
sin auxcilio de aparatos mec^nic^os y, si fuera nec^esario, lan-
za^ a la mar, sin averías, desde la cubierta del buque donde
se encuentren.
Como acertadamente dice el Ca^itán Leonard E. Penso
(op.cit.; Ref. 15.- p. 436), los aparatos flotantes son ele-
mentos de salvamento introducidos por el Convenio de 1.929, que
a^ontemplaba el uso de toda una variedad de dispositivos flotan-
tes, in^l.uidas las sillas de cub^erta que gozasen de esta pro-
piedad, en orden a proveer medios de refugio temporal a los
rráufragos que pudiesen encontrarse en el agua y que, subsiguien-
temente, habrían de ser rescatados por los botes salvavidas.
Los C'.onvenios de 1.948 y de 1.960 cont^ nuarían sancionando es-
tos elementos, pero especificando un tipo definitivo, que, or-






forma elíptica o rectangc^lar, con los vértices redondeados. En
los grandes buques de pasaje en que estos aparatos flot^ntes
se emplearon, se estibaban, a menudo, en pilas, unos sobre otros,
dispuestos para flotar libremente, caso de no dar tiempo a su
puesta a flote, tal como revela c^laramente la f otografía de la
Fig. 21, tomada del interesante artículo del autor más arriba
citado.
Fig. 21.- Estiba característica de aparatos flotantes, en la
cx^bierta de l^otes de un b^que de pasa je.
3.3 C^pacidad mínima requerida para las embarca^iones de
salvamento.
Ei cuadro o tabla que figuraba en el art. 43 del Regla-
mento anexo al C:. I. de SEU IMAR-14 ( párrafo 6 del Cap. I, p. 63 },
(que se corresponde ^on el que prescribe la R. XXXIX del Regla-
mento ane^aao al Convenio de 1.929), señalando el número mínimo
de juegos de pesa^ ntes y la capacidad mínima requerida para las
embarcaciones de salvamento, según la eslora del buque, se am-
-
plia cn n una columna adic;i.onal, que recoge dicha capacidad míni-
ma, en el caso de un buque dedicado a viajes interna^.ionales ^
o^ortos.
Como ya se señalaba en el subpárrafo 2.1,-ut supra, las
normas de seguridad marítima, en general, no están reñidas c^on
determinadas tolerancias que, en ciertos casos particx^lares,
puedan estableo^erse. Es el caso de los viajes internac3 onales





botes y balsas salvavidas, cziando un buque de pasaje realiza un
v^aje internaa3onal en el que n^v se aleja más de 200 millas de
la tierra más pró^ma. La.seguridad^-de la vida humana en la mar
no va a pádecer, desde una presunción razonable, avalada, en ge-
neral, por una observa^ión prolongada de la experienc^ia, por el
hecho de que se atenue la severidad de ciertas normas, ^uando
las cira^unstancias lo a¢onsejan e incluso lo demandan..
Por via de comparación ilustrativa, obsérvese que, para
una eslora igua^ o superior a: 96 m, pero inferior a 101, la
tabla de la R. XXXIX e^aige una capacidad minima de 235 m3, para
ttr^ b.ctque de pasa je dedicado a v;ia jes internacionales largos, en
tanto que la cota queda reducida a sólo 105 m3, en el caso de
que realime viajes interna^.ionales cortos.
3.4 Ext^nc^.ón de incendios a base de roc^adores de agua y
de di^strib^uidores de espuma en los espa^ios de máquinas.
La,:sustitución paulatina del carbón por los c^ombustibles
líquidos y de la máquina alternativa de vapor por el motor de
comli^stión internaa ( téngase en cuenta que, a f'inales de los
años 3t^, c^si. el 30 ^ de la flota mundial era propulsad^, por
m^otores diesel) obliga a1 C.I. de SEUII^I^R-29 a tomar en cuenta
esta circunstancia, en la R. XLIII de su Reglamento anexo, re-
ferente al Desczlbrimiento y ex^tin^ión del incendio. Em efecto,
.
corroc^.da la acción enfriadora del alua, roc^ada en forma de
11+; y la acción sofocante de la espuma de baja expansión,
®nvenientemente extendida; s^obre líquidos ardientes de natura-
le^a hidrocarbúrica; la Regla citada prescribe la utiliza^ión
de a{nbos medios de extin^ión en los espacios de máguinas de
los buq_ s, de vap©r, avyas c^lderas princ^.pales estén alimenta-
das con c^ mbustible líguido, asi cn mo en aquellos con instala-
ción propulsora principal a base de motores de combustión in-
,
terna. La.. acción enfriadora del agua, c^onvenientemente rocia-
_____.__
da o pulverizada, se basa en su propio fracc^onamiento en go-
tas, que acrecienta el cambio de estado a vapor, c:on^el c^orres-
pondiente consumo del calor latente de vapo-rizac-ión. En c^ anto






densa o tupida, de burbujas muy pequeñas y f uertemente cohesio-
nadas) , basa s^u acc^.ón extintora en el aislamiento que produc^e,
respecto ar^. c^omburente ( oxígeno del aire) , la: capa formada s^-
bre la superficie.líquida ardiente, la^cual, además, tiene un
ric^o a^ontenido de C02, que contribx^ye, asimismo, a la sofoca-
a^ión.
Segón - el Convenio, el agna en f^nrma de lluvia. se pr:oyec-
tará por medio de distribuidores (también se llaman aplicadores)
adecuados; y la es_^Lma, empleando extintores de distintas capa-
cidades. En las cámaras de calderas se puede admitir un sistema
que distribuya d^.óxádo de carbono ( ta.mbién de efecto sofocante) ,
en lugar de espum^, siempre que la cantidad de gas transportada
sea suficiente para proporcionar una c^oncentración, en yolumen,
del 25 del espa^io bruto de los lugares: protegidos.
4.- Innovacc^..ones incorporadas por el C^ pítulo IU (Radiotelegra-
fía.-
4.1 Amb.^.to de aplicación.
E1 Convenio de 1.929 varía radicalmente el criterio se-
guido para la ex^.genc^a de este vital med^io de comunicación,
respec.^o ^1. que se tuvo en cuenta en la Conferenc^.ia de 1.914.
En esta última era el ncimero de personas presentes a bordo y,
en a^lguna medida, la v^elocidad del bugue, los parámetros que
fĵijaban la obligatoriedad o nó de llevar a bnrdo una instala-
c^ón radiotelegráfica, y la modalidad del servicio de la mis-
ma. Es mucho más técnico el criteriv seguido por el Convenio
de 1.929, que toma en consideración el ser vicio prestado por
el b^uque (carga o pasaje) y la:importancia relativa del propio
d^^c. u_e, medida por el arqueo bruto o total.
E1 art. 26, en su apartado 1., dispone, taxativamente,
que las prescripc^ones relativas a la radiotelegrafía se apli-
can a todos los barcos ( demanda inc^uestionable de la seguridad
de la v^d.da hca^aana en la mar, c^omo ya se c-.omentó en su momento) ,
m^ n D 5 tJ^B




E1 a^. 2. precisa que, ^^los efectos de aquéllas prescripciones,
todo buque que rno sea^:de pasaje es un truque de carga.
[El arque® es un parámetr© importantísimo, en relación con
la actividad del transporte marftima, por cuanto constituye el mó-
dul® regulad©r de la mayor parte de 1©s compromisos reglamentarios
que el buque tiene que cumplir, esi como de los derechos, gravá-
menes y abligaciones fiscales que pesan sobre él. Desde sus ortge-
nes, como insti tución del tráfic© marltima mercantil (s.XU), el
ar ueo significó voFumen © capacidad int^rior de un bugue. Con
el tiempo, se estandarizó una unidad de medida aue llegó a ser
prácticamente universal, desde mediados del s.XIX: la t©nelada de
a
_r9ue^ , Moo rsom o de re9_istr__, equivalente a 100 pies cúb
_iĉes
in leses (2,83 metros cGbicos). Mo debe sorprender el us• del v®-
cablo tonelada para designar la unidad del volumen interior de
los bercos, puesto que ello responde plenamente a su significad©
original: con el desarr©11a de la navegación mercantil, desde fi-
nales del s.XV, el arqueo o volumen de los espacies interiores de
1©s buques se evaluaba por el nGmero de t©neles que en ell®s ca-
bían. Subsiguientemente, de la voz t^ se derivó la palabra
tonelada. Es en tiempos posteriores cuand®, en virtud de una 1ógi-
ce evo"lución semántica, el término tone2eda pasó a significar
pe,_o. En la marina, ha conservado siempre ambas acepciones: volu-
men y pes®. El propio contexta del tema concreto indicar^ a cuál
de las dos magnitudes se está haciend® referencia. Además, cuando
la expresión tonelada se refiere al volumen, acostumbra a adscri-
bSrsele 1QS calificetivos de argueo ® d^registro.
En el sistema de arqueo tradicional ® de Momrsom se dis-
tinguen dms clases de arque.o: el argueo brut® o t©tal, que c®mpren-
de el volumen de todos les espacios situados per debajo de la lla-
mada cubierta de argueo del buque, sumado dich® v®lumen con el de
tod®s los espacies, cerrados y cubiert©s que exiatan sobre la
misma; y el arQUeo neto, que se deduce del total, restándole el
volumen de los espacios destinados al servicia general del buque
(propulsión, navegación, combustible, agua, provisi®nes, pertre-
chos, tripulación, etc.), esto es, aquell©s espacims en los cua-
les el buque no transporta pasajeros ® carga y a partir de los
cuales, p©r lo tante, nv obtiene directamente un benefici® comer-
cial. ^a may0r parte de 1®s Reglamentos de Arque® tradicionales
consideran como cubierta_de_ar
_ gueo a la superior, en los buques
de dos cubiertas. En lss de más de dos cubiertas, se c©nsidera
como de argueo la segun.da cubierta, cantada desde el plan.
E1 término ar^cue_® acostumbre a sustituirse per la expre-




br_,_uto (TRH) y de tonela^e de_re9istro neto (TRN).
Este sistema de cómput® del arquee, que, c®mo ya se ha in-
dicad®, ha dado en llamarse tradici®nai © de Moora®m, ha estad® vi-
gente hasta fechas relativamente cercanas. Su mayor inconveniente
reside en la diversidad reglamentaria de su c®ncreción: los Regla-
ment©s de Arqueo de los diferentes paises han presentado siempre
notables diferencias, con los problemas que ello cenlleva en el
transporte marítima internacional. De ahi el que la comunidad ma-
rítima haya estad® interesada, durante una buena parte del presen-
te siglo, en la adopci6n de una n©rma reguladora simple, que ence-
rrase la virtud de su aplicación universal y la eliminacián de
l.as engorrosas diferencias que siempre han acompañado al método
de Moors©m.
Esto se consiguió, al fin, con la conclusión, en L®ndres,
el 23 de Junio de 1.969, del C©nveni© Internaci©nal sobre Arqueo
de Buques. Desde lueg©, esta Conferencia ha representad® el mayor
esfuerzo internaci©rial para unificar las n©rmae de arqueo existen-
tes y para instrumentar un métod® çue conjugase la simpl.icidad de
los cálculos c©n la obtención de un resultado eguitati_vo, que,
verdaderamente, permitiese al arque© ser ese términ© regulad©r,
tan necesario, del capitulo más importante de las relaci®nes
jurídico-técnico-econóraicas del buque.
E1 P r®f. p^unro-Smith (Ref. 24.- p. 95) recoge, en certera
síntesis, los ©bjetiv©s y lineas de pensamient® que, originalmente,
pus© a c©ntribuc.ión la Organización Maritima Internacional (0^{I),
para elab®rar el instrumentv que ah®ra rige esta importante insti-
tución del transp©rte marítimo:
a) no debe influir en el pr©yect® del buque, especialmente en
aquellas caracteristicas con®tru.ctivas que afecten a la segu-
ri_:
b) debe evitar, en el mayor gred^ p®sible, la dependencia respec-
to a los detalles áe la construccilin;
c) debe permitir la determinación de los tonelajes, bruto y neto,
en los primeros estadios del. proyecto de un buque, y propiciar,
con la máxima efi^acia, la utilización de planos para llevar a
cabo las mediciones ff sicas necesarias;
d) debe ser tan directo y simple cuanto ello resulte posible, asi
como consistente con los propd^sitas a los cuales sirve;
e) no ciebería- afectar adversemente a los intereses econtímic®e
de la industria naviera; y
f) detrerta incorp®rar un concepto que evitase características
innecesarias y objetabl'es, relativas a las excepciones en su-
perestructuras.
Con el nuev© sistema de araueo, de la Conferencia de L©n-
dres, de 1.969, 1©s t©nelajes bruto y neto ya n® se expresan en
la vieja "unidad" de volumen o-:capacidad interior ( la tvnelada
de arqueo, de 1G0 pies cGbicos}. La nueva unidad es una f unción
de metrc^s cGbicos. Con Za nueva Convencién, un buque, a los efec-




"Gross Tonnage (GT), 1234" o bien "Net T®nnage (NT), 1234", por
ejemplo. 5implemente así, sin menci©nar en absoluto la palabra
"tonelada", que ya no es de aplicación.
E1 Conveni© de Arquee de 1.969 se comp©ne de 22 arttcul©s,
a las que se anexionan siete Reglas, que pera+iten el cómputo in-
dependiente del 6T y del NT. E1 primero es^una funcién del volu-
men de trazad® de tod®s los espaci©s cerrados del buQUe. El NT
.^.
---
viene dado p©r una fórmula, que es función del volumen de traza-
do de todos los espacias de car9a, con correcci©nes a.aplicar pa-^
ra el casa de ser el calado men®r que el 75 96 del puntal del bar-
c®, y función, asímismo, del nómer© de pasajeres y sus medies de
acomadacián, cuando co^rresponda. El tonelaje neto, asi calculado,
n© debe resultar inferior al 30 ^ del bruta.
Corno fácilmente se cornprende, el C®nvenio Internacional
de Arqueo, de 1.9^69, es uno de 1©s que más ha tardadv en entrar
en vigor, con referencia a^.os que ha auspiciad® la OMI; dados
1©s ir^portantes intereses econó^cicos en juego, que se vefan afec-
tados por la nueva regulación. Tomando neta de la magnitud de las
repercusiones de un tema tan eapinos® c®mQ el arque®, las condi-
cienes impue^stas, para la entrada en vigor, en el m©mento de la
conclusión del Convenie, fueron ciertamente severas: la entrada
en vigor se producirf a dos añ.®s después de la fecha en que 25 G©-
biern®s, por lo menos, cuyas flotas mercantes representasen un
minimo del 65 ^ del t®nelaje brute de la marina mercente mundial,
hubieran firrnad© el C©nvenio, se hubieran adheride al mismo o lo
hubieran aceptado. La Oi^I ha debid® impulsar contínuamente el lar-
go pre^ceso que ha conducido a la definitiva entrada en vig®r, que,
p®r fin, ha tenide lugar, c©n carácter general, para ted©s 1®s
Estados parte (entre ellos, naturalmente, EspaPia), el dSa 18 de
Ju2ic de 1.982.
4.2 Excepciones, respect© a la exigencia general del m®ntaje
a b®rdo de une instalación radiotelegréfica.
Pese a los avancES indudables exper^ mentados por-las ra-
cbi.ocnmunicaC^ones^, entre 1.914 y 1.929, el estado de la tecnolo-
gia no permitía, todavía, en esta última fecha, instalar, con
rapidez^ eficacia y economia, los equipos (desde luego, costo-
sos) que e^raponían una esta^i.ón móvil de telegrafía s.in hilos,
a ti^ordo de un buque. Esta es la razón de que el Convenio de
de 1.929 sea algo más tolerante que sz^ homólogo de 1.914, en
orden a dispensar de la nec^eszi.dád de lleva^ instalación radio-
telegráfica a ciertos bLques, de pasa je y de carga, e^ c^onex^ión
aa^ n determinados v.iajes, c^ya peligrosidad queda atenuada por
su c^orta duración y su escaso alejamiento^de la costa. El art.
28 regula, cnn gran pre^isión, es^ as excepciones, añadiendo un




cas de los v,^.ajes que permiten aplicar aquéllas a ciertos bu-
qr^e^s de pasa je.
4.3 Seru.ác3o de escucha.
Desaparece del texto del Convenio la c,.lasif^icación de
los t^uques por c^tegorías (t^nmada del Convenio Radiotelegráfico
Internaorional, para las estaciones móviles de buques), según la
dotac^ón y serv.d.cp.o de sus estaciones radiotelegráficas. Eviden-
temente, es mucho más prác^ico y realista, a estos efectos, co-
mo establec^e el art. 29, que la ^lasif ica^ión f undamental de
d^ que^ de carga y ^ ques de pasaje, s^tbsista y sea la prevalen-
te. Además, éllo está más en consonancia c^on el criterio segui-
do por la Convención, a^omo mot^.vo c^onductor fundamental, en or-
den a la ^lasificación de los buques.
Según el art. 29, a^. l.a), a: boordo de todos los bugues
de pasaje de un tonelaje bruto inferior a^.3.000 toneladas, el
sery^icio de recepci ón o escv^ha se determinará por la Adminis-
traa^.ón interesada; pero en los que igualen o s^peren las 3.000
toneladas (ap. l.b)), el servicio de recepción será permanente.
En los bugues de carga de argueo br uto inferior a 3.000
ton-eladas, la Admirristra^i.ón ^i jará el servic^o de escucha
( ap. 2. a) ); en los de arqueo bruto c^onrprendido entre 3. 000 y
5.5^0 toneladas ( ambos incluidos), el servicio de recepc^ón
será de ocfio horas diarias, c^ando menos ( ap. 2. b) ); y, f inal-
mente, en los de argueo bruto de más de 5.500 toneladas, el
serv.^cio de escucha será permanente (a^. 2.c)).
-----
4.4 B^ ques provistos de auto-alarma.
E1 Convenio de 1.929 reconoce plenamente la existencia
de este dispositivo, respecto a cuya utilización, el Convenio
de 1.914 sólo había anunciado la posibilidad de que f^igurase a
bnrdo, formando parte de la instalac.^ón radiotelegráfica, ax^
fu^ión de los avances ulteriores de la técnica. Efectivamente,
esos avances tuvieron lugar en grado sufic,iente caomo para que





bordo de todos los bugues provistos de a^t^b-alarma, este apara-
to, en la mar•^, se encontrará siempre en seru.d.cio, c^uando el
radiotelegrafista o el radioescucha rno lo estén. Para las espe-
--
cificaciones técnicas del auto-alarma, el Convenio se remite a
las fijadas por el art. 19, ap. 21, del Reglamento general,
ane jo a1 Có ►rivenio Radiotelegráfico Interna^ional vigente (C:R.I.
de Washington, de 1.92?) .
CE1 aut©-alarma es un receptor radiotelegráfico, preparado
para funci®nar auto®Sticamente, al recibir la señal de alarma in-
ternacional, utiliZada para indicar que va a seguir un mensaje cie
socorrm. La señal de alarma se radia en 500 kc/s (1®ngitud de on-
da de 600 m2 y esté compuesta de una serie de doce rayas, cada
una de cuatro segund©s de duración, separadas por un interval®
de uct segundo, y transmitidas, pmr consiguiente, en un minut®.
En eusencia de atr^®aféricos, el auto-alarma no necesita de ajus-
te rnanual y se activa al recibir la señal de alarma con una t®le-
rancia en la frecuencia de 8 kc/ s. En realidad, cuand© está bien
calibrado, el eut©-alarma funcivna sólo con recibir tres v cuatro
rayas, siempre que la duracián de cada una esté c0mprendida en-
tre 3,5 y 6 segundos, y la separación entre des rayas cvnsecuti-
vas, entre 1,5 segund©s y 10 milésimas de segund®. El auts-alarma
va pr©vist® de un disp®sitiv© acGstic® de avis©, c®n repetidores
en distintoa punt©s del buque, per®, obligatoriamente, en la es-
tacidin de radi®, en la caseta de gobierno y en el camar®te del
Oficial Radi®telegrafista que vstente la jef atura del servici®.
L^eva ir►corporado un generador de la señal de alarma, para p®der
compr©bar su funcimnamiento, y debe reunir todas las c©ndici^nes
de robustez y b®ndad para soportar el ambiente a que va a estar
sometid®; vibraciones, humedad, ambiente salino, temperatura,
e tc ^j
4.5 Libro diario radioeléctric^o.
Se trata de otra innovación digna de ser reseñada. Se-
gún el a^. 16. del art. 31, a fr_ordo de todo buque obligado a
llevar instalación radiotelegráfia^ debe figurar el doctimento
del epigrafe, en el que se inscrib^.rán los nombres de los radio-
telegraf istas y de los radioesc.vc^as ( escvct^adores aLtorizados,
contemplados por el Convenio de 1.914), asi comv todos los in-
c^dentes y acaec^.mientos referentes al servicio radioeléctrico,
que puedan ofrecer ^alguier interés para:.la seguridad de la
y^.da humana en la mar. En particular, todos los mensajes y t-o-





Dbviamente, la función de cnntrol que c^mple este nuev.^o
d^c.^mento redunda en una mayor efectividad del c^oncurso inesti-
mable que las comunicaciones prestan a la seguridad marítima,
en general, y, en partic ular, a la protec^ión de las personas
en la mar.
4.6 Aparato radiogon^ométrico.
El radiogoniómetro, c^ mo seguramente se sabe, nn es más
que un receptor de alta sensibilidad que, por medio de una ante-
na adecuada o dispositivo eléc^ric^o equivalente, sirve para ob-
tener la direcrión en que se encuentra un emisor determinado.
Se ^mprende la importancia de contar c^on este equipo a. b^ordo
de un bcuque, por cuanto, además de ser utilizado ®n f-^Lnes de
navegac^ión, permite hallar la direc^.ión e^ que se encuentra otro
que esté transmitiend:o un mensaje de socorro y c^uya situa^ión
nv sea ^ono^i.da por el primero.
Siendo la radiogon^.ometría:una parceia de la radiotecnia
que, en el a^no 1.929, había alcanzado el suficiente grado de
perfemción, el C:.I. de S'EVIMAR-29, en el ap. 17, del art. 31,
a:^ludiendo a la obligatoriedad de su instalación a bordo, c^on
fines de navegac-ión (art. 47, Cap. U), señala que ha de poseer
( el radiogoniómetro) um f un^ionamiento ef icar, susc^eptible de
recibir señales claramente perceptibles:y de hacer marcac,,iones,
de las que sea posible deduc-^r la demora verdadera del emisor.
En partzi.cular, como es lógico, ha de ser apto para recibir se-
ñales en la frecuencia radiotelegráfica internacional de socD-
rro ( 5t^^ kc/s) .
5.- Aspectos n^ovedosos, dignos de comentario, del Capítulo U
(Seguridad de la Navegac^ión).-
5.1 Seruiicios meteorológicos.
E1 Convenio de 1.914 se caracterizó por una cierta ten-
dencia reducc^onista, en cx^anto a meteorología náutiĉa,, e^n •torno







com^o ya se comentó ampliamente en el párrafo 4 del Capítulo I.
E1 Convenio de 1.929, reproduciendo básicamente las disposicio-
nes relativas a hielos (por cierto, admitiendo la posibilidad
de aumentar a tres el número de buques destinados a la des-
truc^ión o elim2nación de derrelictos, a la búsqueda de hielos
flotantes y a:l estudio y observación de los mismos, en el
Atlántic-o Norte), pone mayor énfasis en la meteorología náútica,
en general, monsc^entes los paises marítimos que fueron.Parte
en el arismo de la influencia decisd.va que aquélla e jerce e^^n la
seguridad de la navegación.
En base a esa c^onvicción, abundantemente ® ntrastada en
el e jera^.cio de la navegacd.ón marítima, y, t^omando c^omo base
los avances=^experimentados por la propia ciencia meteorológica
(Jacob Bjerknes, el f amoso meteorólogo noruego, cn nsiderado el
padre de la ^oderna meteorolog ^a dinámica, da a c^onvicer su teo-
ria del frente polar entre 1.919 y 1.921), ^1. art. 35 dicta una
serie de disposiciones tendentes aaciecentar la seguridad de la
n^avegación, a partir del uso adecuado de una buena informac-ión
m^eteorológica, cnnvenientemente difundida.
De acuerdo a^on esta premisa, los Gobiernos c^ntratantes
se comprometen a promover la a^entralizaci ón de informes de ca-
rác^er meteorológicn, por lo ŝ buques en la mar, y a hacerlos
examinar, pnvpagar y c^omunic^rr entre ellos, c^n ob jeto de au^.i-
liar a la navega^ión.
En particular, los G obiernos se ® mprometen a transmi-
tir dia:riamente, por radio, boletines del estado del tiempo
que puedan irrteresar a la navega^ión, dando indicaciones ac^r-
ca de las preu,^siones. Asimismo, acuerdan tomar medidas para
que ciertos buques, espec^almente designados, hagan observa^io-
nes^ meteorológicas y las transmitan a horas determinadas por
telegrafia sin hilos, en interés de otros buques y de los dis-
tintos servicd.os meteorológicos na^ionales.
Todos los esfuer,zos de los Gobiernos, señala el art. 35




interna^ional un-áfor^xe, por lo que atañe a los servicios meteo-
rológicos, atendiendó, dentro de lo posib^le, las recomendacio-
nes de Organ^ización i^éteorológica Internac^.onal (ya c^tada: en
el s^up. 4.1 del Cap. I de esta tesis), a la que podrán remitir-
se los Go(t^:.ernos c^ontratantes para el estudio e información de
todos los asuntvs de índole meteorológica que pudñeran presen-
tarse en la a:plicación del Convenio.
Es evidente que lo dispuesto en este art. 35 c^nstituye
ucra de las f uerzas ir^pulsoras f undamentales de lm que, más tar-
de, ha ven^do a dernom-inarse mBteorología sir^-óptica, es de^ir,
aquella parte de la ciencia meteorológica general que se ocupa
del a^álisis y previsión del tiempo, en el ámbito internac:iorral,
desde el punt:o de vista de la organiza^ión para la observación
y recogida de datos, de la diagrrosis y de la prog nosis. Se tra-
ta de la aplicac~ión más i^portante de la meteorología como cien-
cia y, en los tiempos actuales, puede decd.rse que es un factor
operacional de primer orden, para las navegac^ ones marítima y
aérea, e^ decir, un elemento más a tener en cuenta en la plani-
ficación y^esarrollo de una travesía marítime v de un vuelo.
5.2 Reglamento de a#^orda jes.
E1 primer Reglamento Internacional para prevenir los
Abordajes en la I^ar data del 21 de Febrero de 1.897, habiendo
sido sancionado por España, mediante R.D. de 24 de ^larzo del
mismo año, a^omo ya quedó reseñado en el s^bP. l.l del Cap. I
de este trabajo ( p. 4). E1 C:I. de SEUI(^AR de 1.914, en los
art^. 14 y 15 del Tít:^.ulo I I I ( Seguridad de la Navegac3ón) , f^i jó
el c^ mpromiso de las A'^1tas Partes contratantes de dar los pasos
necesarios para conseguir de los Gobiernos que no habían sido
Parte en el Convenio la aceptación de ciertas modificaciones
puntuales del R.I. para prevenir A. en la ^7. Concretamente,
las trxodif icac^ones propues±tas aludían a la exigencia de la se-
gunda lwz blanca de tope, a la obligatoriedad de la luz de al-
c^ nce de Pp., a la necesidad de exhibi^ión de una marca espe-
cial, durante el día, para los buques de motor, y al estableci-





molcado o del último de los remolcados, si son varios. En el
subp. 3.2.3 del C ap. I de esta tesis (p.38 ) se dejó constancia
de este restringido intento modificador del Convenio de 1.914,
respecto al R. I. de Abordajes. ^
Esta preocupación por mejorar técnicamente un instrumen-
to interna^ional independiente, que guarda tan íntima relación
c^n la seguridad maritima y, por ende, con la seguridad de la
tx,ida humana en la mar, es perfec.^amente explicable y hasta plau-
sible.
Siguiendo en esta línea, el Convenio de 1.929 intenta
exctender las mejoras y perfeccionamientos, componiendo un texto
de nueva r.edacción que, reproduciendo, en la mayor medida pos^i-
b^ e, el correspondiente al Reglamento vigente de 1.897, incor-
pora los cambios, adio^ ones o supresiones^que la prolongada
aplica^,i.ón ha venido aconsejando. Este Reglamento de Abordajes,
recogido en el Anexo II del Convenio, se propone a la cornunidad
maritima internacional para su aceptación, entendiendo que esa
c^omunidad ya había concertado un instrumento al efecto en una.
fecha muy anterior, y que la totalidad de la misma, como es ló-
g ic^o, no f ue Parte en el C. I. de SEU Il^AR-29. Por ello, el art.
4D de esta Convenc^ón dispone textualmente que "Los Gobiernos
a^ontratantes ac^uerdan que las modif icaciones- incorporadas por
el R.I. para prevenir los A. en la ^i., que figuran en el texto
del Anexo II, son e^onvenientes y deberían introducirse. Se rue-
ga a1 Gobierno del Reino Unido de la Gran Bretaña e Irlanda del
Norte que transmita los detalles completos de estas modifica-
^iones^ a los demás Gobiernos que han .adoptado e:3. R.I. para pre-
venir los Ab^nrda jes en la i^1a^ (R. I. P. A. ), ( se refiere al con-
arluido en 1.897) , que verif^ique si las admiten, que informe de
los resultados a:los Gobiernos representados en la Conferencia
y, por último, que procure poner en vigor el Reglamento modifi-
cado de 1 de Julio de 1.931 (fecha prevista para la entrada en
vigor del Convenio de 1.929)".
El estudio del Reglamento de Abordajes y su correspon-
diente a^lica^ión ha dado lugar, desde su aparición, a un con-
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junto de conoc3mientos y a un cuerpo de doctrina, que c^ nstituyen
un c:omponente esencial de una de las dos ramas f undamentales de
la c^eno^a y el arte náutic^os: la maniobra de buques. No es pro-
pósito prioritario de esta tesis el entrar a fondo en esta cues-
tión, que, por su s^ ngnlaridad indudable, tiene su lugar adec^a-
do de estudio en otras parcelas del mundo del transporte marít:i-
mo. Baste señalar que los abordajes y las normas para evitarlos
tienen una relación directa ®n la seguridad de la navegación
y, consiguientemente, con la seguridad de la vida humana en la
mar, pero que su análisis detallado no es un cvnjunto temático
que encaje, directamente, en lo que, a partir de 1.914, se han
denomin-ado CC:II. de SEU:^Z^IAR. Y ello, con seguridad, porque su
tratamiento ya venia determinado por una normativa preexisten-
te, av alada por una prolongada a^licación. A mí me parece in-
cvestip^able que, con respecto a los múltiples problemas que
s^on intrínsec^mente propios de estas Convenciones, el Reglamen-
t^o de Aborda jes oc.upa c^na posición c^olateral, de lo cUal devie-
ne que el Convenio de 1.914 intente, únicamente, algunas mvdi^i-
caciones puntuales de carácter perfeccionista, y que el de 1.929,
más a^nbi^ioso en sus pretensiones=, recn ja. el tema, globalmente,
en c^n Anexcó. Pero es dig,^,no de poner- de relieve, en todo c^so,
según mi criterio, que la c^omunidad marítima c^on^regada en^.torno
al C. I. de SEU I^IAR,--29 quiso dar un espaldarazo legal de mayor
calado a^l u,etusto R.I.P.A. de 1.897, acogiéndolo en su texto,
a^nque respetando, en la mayor medida posible,s^ rango y s^u
ef icacia as^mo canon univeasal regulador de las luces, marcas y
reglas de rumbo y gobiermo a observar por los buques de navega-
^i.ón marítima en el ejercic^o de su actividad. Pese a estas
magnificas intenciones, el Reglamento de Abordajes modificado,
pr:opuesto en el Ane^aao II del C.I. de SEUI^IAR-29, no llegó a. te-
ner v.d.gencia ni, por consiguiente, aplica^ión, al no lograr el
grado de aceptac^.ión que se requiere para que una materia de tan
trascendental peso, en puntv a seguridad marítima, c^om^ience a.
regir la conducta de todos los buques de navegación marítima.
Pero la decd.sión adoptada en 1.929 marcri una pauta: el c^onseguir






de SEU It^.?I^R^ No tuvo lugar el éxito en el C'^ onvenio de 1.929, por
las ra^ones apuntadas, cnn lo cua1, el Reglaménto de 1.89? con-
tinuó vigente. Pero sí se produjo c^n mo^-ivo de la conclusión
del C.I. de SEVI^iAR^=48, que; nu®vamente, recogió e^ s^ Anex^a 8
un proyecto de R.^.P.A., el cual recibiría, al fin, su defini-
t:iva aceptación un^versal en 1.954, c^omo sustituto de su predece-
sor dec~imonónico.
Pese al carácter colateral que, como acaba de decirse,
tiene el problema de los abordajes, en el contexto de los CC.
II. de SEVI^IAR, aporto, seguidamente, una relación su^inta del
contenido de este Reglamento modificado, inc•luido en el Anexv
iI del C.I. de SEVI^IAF^-^-29. E1 esquema expositivo y el contenido
s^n, lóg ic$mente, muy semejantes a los del texto de 1.897, bus-
c^ndo, cDmo era el c^so, la anuencla de los paises que habfan
concertado dicfi o instrumento (la-práctica totalidad de las na-
ciones marítimas) y que, no obst^ante, no habían sido Partes en
la Conferer^cia de 1.929. El Reglamento propuesto en é^ta (Anexo
iI) se compone de una breve introducción preliminar.^de tipo
aclaratorio (ámbito de aplicación, c^onsiderac^ón diferenciada
de los buques de vela y de vapor, significado de la expresión
"buque navegando" y de la palabra "visible; etc.), seguida de
31 artía^los, que regulan las siguientes cuestiones^ de tipo ge-
neral: luces que deben llevar los buques de vapor (propulsión
mec^ nica), cuando estén navegando (art. 2) y cuando remolquen
o sea-n remolcados (art. 3); luces y marcas de día que deben
llevar los buques sin gobierno y los dedicados a tender o le-
vantar cables submarinos (art. 4); luces que debe llevar un
buque de vela navegando (art. 5); luces que deben llevar las em-
barcaciones de Práctia^o, de propulsión mecánica o de vela, cxian-
do se hallen prestando servicio de practicaje y no estén f^on-
deadas (art. 8); luces, marcas de dia y señales^de los buques
y embarcaciones dedicados a la pesca (art. 9); luz de alcance
o de Pp. de los buques en navegación (art. 10); luces y marcas
de día de los buques fondeados (art. 11); señales acústicas a




da (niebla, aalima, chubasc^os, arena, etc.), (art. 15); obliga-
^ión de moderar la v.elócidad ^cor^ vis^bilidad reducida ( art. 16) ;
reglas de rumba y gvbierno para buques de vela (art^. 1?) y de
propulsión mecánica (art. 18); buques de propulsión mec^ nica
azyas derrotas se crucen (art. 19); c$so de dos buques, uno
de vela y otro de propulsión mecánica (art. 20); obligac:^ón de
conservar el rumbo y la velocidad cuando, según el Reglamento,
no se esté obligado a maniobrar (art. 21); buque que alcanza
a..otro (art. 24); señales acústicas para los buques que se avis-
te^ recíprocamente (art. 28); y señales de socorro para buques
eca peligro, demandando a^yuda de otros buques o de tierra (art.
31) .
5.3 Rad^iogoniómetro.
Ya al analizzar el Capítulo IU del Convenio de 1.929 (subp^
4.6, ut sx^pra) , se hac^a un resumen de las características téc-
nicas_^de índole general, que ha de poseer este equipo (art. 31),
de relevan^.ia indiscutible (todavía hoy), en su dimensión de
ayuda radioeléctric^ a la nay^ ación; pero, snbre tvdo, en el
ámbitv de la seguridad de la vida humana en la mar, c^omo dispo-
sitivv impresc^ ndible en la localización de un bugue en peligro,
cuya situación no se conoz^a o no sea sufic3entemente conocida.
En base a esta razón fundamental (además de mejorar notablemen-
te la seguridad de la navegac^ón), el art. 4? del Convenio san-
c^.ona que todo buque de pasaje de 5.000 t^neladas de arqueo bru-
to y más tiene que proveerse de un radiogoniómetro de un m_de-
lo.aprobado, según las disposiciones del art. 31, acabado de
o^tar.
6.- Amplia^ión de las modalidades de Certif icados (Capítulo VI^).-
El único C':ertificado de Seguridad que tipific^ba el
Cbnvenio de 1.914, se amplía ahora con la posibilidad de expe-
dic^ón de dos nuevas modalidades:
a) Cer.tificado de Seguridad Radiotelegráfiĉa, destinado a todo
b-u^c u_e que no sea de pasa je y que satisfaga, de una manera




d^otelegraf ía) ; y
b) Cer^tificac^ó de Excepĉ^ón, a todo buque exceptuado por um Go-
b^.erno cort^ratante de la aplicación de las prescripciones
de los Capítulos II,.III y IU, de conformidad c^on ellas.
E1 Certificado de Seguridad continua vinculado, en c^tan-
to a su expedición, a todo bx.^gu^e que saatisfaga de un modo efec-
tiv,n a las prescripc^ones de los Cápítulos II, III y IU del Cbn-
venio.
La in^lusión de los dos nuevos Certificados mejora téc-
n^.camente al Convenio, pero, por encima de ello, a:m^i entender,
se encuentra la búsqueda de un control más eficaz, en cx^ant^o a:^l
grado de respuesta que c^da buque ha de dar a.:la inexcusable
e^od.gencia de la seguridad de la vida humana en la mar: es in-
_
dudable que un ^uque de carga ob^.igado a llevar instalación ra-
diotelegráfica, no cumple con las disposiciones del Ca#^ítvlo II,
p^rque rno es t^n buque de pasaje, pero sí cumple con los requeri-
mientos del Capítulo IU y, en consec^encia, s^i no se le puede
ex^pedir um Certificado de Seguridad, sí debe contar caon otro
docx^mento análogo que acredite, al menos, la idoneidad de su
instalación radiotelegráfic^. Con ello, el c^ontrol será más
efec.tivo, y la certificación general expedida en virtud del
C^. I. de SEU IInIAR, más completa. La argumentación justifica, con
mayor intensidad, si cabe, la necesidad de que todo buque ex-
ceptuado por su Gobierno del c^ mplimientb de algunas de las
prescripc^.ones del Convenio, en virtud del mismo, cx^ente a bor-
d^ mon la prueba documental de que tal excep^ión le ha sido
conc^edida. `
E1 resto de las disposiciones del Capíti^lo VI (Expedi-
c^ión de Certificados) no c^onstituye una novedad digna de co-
mentar:3o, respecto a las disposiciones hom^logas del Convenio
de 1.914: Expedic^ón de un Cértificado por otro Goti^ierno (art.
5^), Forma de los Certificados (art. 51), Duraa-ión de la lÍali-
dez? de los Certif icados ( art. 52) , Admisión__ de los Certif ica-




(art. 55) y Suplementos del Certificado (art. 56) .
?.- Disposic.iones Generales del C. I. de SEU I(^AR=29 ( Capítulo U I I).-
No existe, en este Capitulo U^^IT del Convenio de 1.929,
disposi^ión alguna, que aborde una materia nueva o que sancione
un perfec^ionamiento, respecto a la parte c^orrespondiente del
C:onvenio de 1.914 (Titulo UIII.- Disposiciones generales). En
efecto, se regula de una forma parecida el tema de las e_guiva-
lenc~ias, que habría de perdurar hasta la edición vigente: cual-
quier instalacción, artificio, aparato especial o adopc^.ión de
una disposición especial, podrá ser sustiuida, por cx^alquier
Administrac^ón, por sus correspondientes^equivalentes a los
descritos en el Convenio, siempre que la Administrac^ión de que
se trata haya momprobado, mediante ensayos adec^ados, que los
mismos tienen una eficacia igual, por lo menos, a^. la especifi-
cada en el Convenio ( art. 5?).
Lo mismo pvdría decirse respecto a las leyes, reglamen-
tos e informes, dimanantes de la aplicación del Convenio, por
parte de las Administra^iones de lvs paises signatarios, invi-
tándose al Gobierno británico (lo mismo que en el Convenio de
1.914) a que ofi^e c^omo intermediario, para canalizar el in-
tercambio de la información pertinente (art. 58).
Cuando se adopten medidas, en virtud de un acuerdo, co-
mo consecuen^ia de la aplicación del Convenio, el propio Gobier-
no del Reino Unido queda invitado a poner en conocimiento de los
Estados m^.embro la adopción de las referidas medidas (art. 59).
Tal vez, la disposic^ión más destacada de este Capítulo
VII sea la referente a los Tratados y Convenios anteriores (art.
6i9) , en la que se especif ica que el C. I. de SEU II^IAR-29 reempla-
za y anula al C.I. de SEVII^AR-14. Por lo demás, los Tratados,
Convenios o Ac^erdvs, relativos a la seguridad de la vida humana
en la mar o a las cx^estiones a ella referentes, que, en la fe-




n^os que toman parte en el mismo, tendrán pleno y completo efec-
to, a nv ser que sus disposiciones estuv.^esen en oposición c^on
las correspondientes del Cb nvenio.
E1 art. 61, finalmente, vu^lve a hacer hincapié en la
r^ateria.^de las enm^endas y de las c^nferencias futuras. Respec-
to a las.primeras, ante la falta de um organismo internac.ional
especializado^ de caráo^er permanente, se propone al Gob^i.erno
británico pa-ra: que, a través del mismo, los Estados parte mate-
rialicen, en todo tiempo, las m^odificaciones al Convenio que
pudieran c^nsiderar útiles o necesarias. E m cuanto a las segun^
das, se anurncia la posibilidad de que, en fecha^ y lugares^^ a
los que puedan concurrir los Gob^.ernos contratantes, se celebra-
rán ^onferencias^que tengan por objeto la revisión del Convenio,
encargándose el Gobrri.erno del Rein-o Unido de la G.B. e Irlanda
del N. de convocar una conferencia de esa naturaleza cada vez
que la tercera parte de los Gobiernos contratantes exprese su
deseo, des^ués de cinco años. de ut.ágenc^a de aquél.
6.- Dis^posia^.ones. fĵinale^ del C,.I. de S^UI^IAR-29 (Capít^ulo VIII).-
Se recngen en el Capítulo U^.!III los aspectos técnico-ju-
rídicos que ya habían sido contemplados por el Título UIIII del
Convenio de 1.914: aplicac^ón a las colonias, protectorados o
paises b^jo soberanía o mandato de los Estados miembro (art. 62);
textos a^ténticos ( en f rancés y en inglés) y ratif ica^.ión ( exi-
gible, mediante depósito en los Archivos del Reino Umido),
(a^ t. 63); adhesión (que podrá realizarse, en todo tiempo, des-
pués de la entrada en vigor del Convenio), mediante nvtas es-
critas, dirigñ.das al Gobierrro inglés (art. 64) ; fecha de vigen-
c^.a (el 1 de Julio de 1.931, entre los Gobiernos que, en esa
.^
fecha, ha^.yan depositado 5=u ratificación, siempre que, cuando me-
nos, sean c^._ las ratificaciones^ depositadas ante el Gobierno
del R.U. de la G.B. e Irlanda del N.), (art. 65); y denuncia (
posible para todos los Est-ados parte, en todo momento, después
de cum^plirse ^i.nco años de yigenc,.ia, respecto al Estado que





El ^onvenio se firmó, por parte de los Plenipotencia-
rios, el dia 31 de Mayo de 1.929 y se depositó, en un solo ejem-
pl^;, en los Arc'hivos del Gobierno del Reino Unido de la Gran
8^retaña e Irlanda del Norte, el cual remitió c^opias certifica-
das, ® nformes, a todos los Gobiernos signatarios.
Por las ra^ones a^untadas en el subpárrafo 1.2, ut su-
pra, el C.I. de SEVI^IAR-29 entró en vigor, en realidad, e:l 1
de Enero de 1.933, siendo España el tercer pais en ratificarlo,
can fecha de 22 de Jurrio de 1.932.
9.- Ac^ar firral de la Conferenc.d.a^ Internac^onal para la Seguri-
dad de la Vida Humana en la Mar, de 1.929.-
Como ya quedó reseñado en el subp. 1.2, ut supra, el
Aa3ta f inal ( perfeccionamientv jurídico que no P`'iguraba, explí-
c.itamente, en el C:onvenio de 1.914) c^or^prende un Acuerdo, dos
Declarac^^one^ y quince Rec-^mendac^ones^.
Los paises signatarios, relac^onados también en el Acta,
fueron los siguientes: Alemania, Australia, Bélgica, Canadá, Di-
namarca, España, Estado Libre de Irlanda, Estados Unidos de
América, Finlandia, Fran^ia, Inglaterra, India, Italia, Japón,
i^^^bruega, PaisesB^jos, Suecia y Unión de Repúblicas So^ialistas
Sov^.éticas. Crrmo se puede comproba^, son seis los nuevos Esta-
dos partic^ŝpantes, en compara^i.ón con el Convenio de 1.914:
Australia, Canadá, Irlanda, Firnlandia, India y Japón. Eslo de-
muestra el interés creciente por la problemática de la seguri-
dad de la vida humana en la mar, en el seno de la c^omuR^idad ma-
ritima internac^ional, a1 fi^.lo de la década de los años treinta.
En e:,l Acta se de ja constancia de que la Conferencia^. se
ha celebrado en Londres, por inv.ita^ión del Gob- .^ierno de S. M.
británica. Asimismo, se recogen los nombres de los Oelegados,
del Presidente, del Sec ^etario General y de los Presidentes de
las siete Cor^i.s^ones c^onstituidas para la e jecuc-ión de los tra-






Seguridad de la N^vega^ión, Certificados, Disposiciones Generales
y Redac^c^ón.
9.1 E1 Ac:uerdo, tomado el día de la f irma, se ref iere a los
denominados "_radores de Seguridad", ^on los cx^ales los Goi'r^er-
nos contratantes se proponían asegurar la v^gencd.a del Convenio,
por lo que respea^a a la obliga^i.ón de llevar instalación radio-
._
telegráfica los buques de carga de 1.600 toneladas de registro
-- -
tir uto en adelante. Naturalmente, este mandato incrementaba no-
tablemente el nivel de la seguridad de la v„ida humana en la mar,
pero enc^ontraba la dificultad de poder dotar de operadores debi-
damente preparados, de acuerdo c^on las exigencias del Convenio
Radiotelegráfico Internac^.onal vigente, a:.las estaciones móviles
de los buques. Por ello, los Estados parte en el Convenio de
1.929 adoptan este Ac^uerdb, obligándose a realizar toda clase
de esfuer.^os para c^onseguir, en cuanto seati posib^te, una modifi-
caczón del Convenio Radiotelegráfico Internacd.onal de Washing-
ton, de 1.927, que perm-á.ta la atenc^i.ón del servicio de las es-
taciones:a estos "Operadores de Seguridad^ fijando para los mis-
rr^os unas c^ondic^ones,, en c^uanto a velocidad mínima de transmi-
sión correc^ a y de recep^ión auditiva cnrrecta de los mensajes,
inferiores a las establec^das por dicho Convenio Radiotelegrá-
fico Internac^onal. Concrettamente, la cota que propone el Ac.uer-
do se c:ifra en 16 grupos por minuto, estando c^ompuesto cada
grupm de cin® caracteres (letras, números y signos de puntua-
c ión) .
Para el caso de que la modificac-ión pretendida no se
logre, el Acuerdo incluye la intención de implantar un nuevo
C^rtificado, que acredite el valor profesional, en la cota aca-
bada:de indicar, de suerte que las personas poseedoras de ese
Certif icadio queden ^utorizadas a atender el servicio de las es-
tac^ones móviles de los buques, que, según el C.R.I., están en-
cuadrados en la tercera c^tegoría (buques de carga).
El comentario acabado de transcribir habla, muy elocuen-






c^ortclusión del C:.onvenio de 1.929, existía por que la radiotele-
rg_a= y, en general, las comunicac^ones cv mpliesen el decisivo
Pap_ que tienen en todo lo que se relaciona cDn la seguridad
---
de la yida humana en la mar.
9.2 La primera Declara^ión corresponde a los EE.UU. de Amé-
rica y lleva implicito un fue nt e matiz politico, a^nque, desde
luego, se formule con arreglo a las normas admitidas en el de-
recho internac^onal públicx^ y en un instrumento del máximo ran-
go. Se lim^ta a afirmar_,solemnemente que la f irma del Convenio,
por parte de los EE^UU., no significa que el Gob^erno de esta
nación re® nozca un régimen o una instituc,ión firmante o adheri-
da al mismo, a^uando tal régimen o institución no esté reconoc.i-
do c^omo Gobierno de su pais, por el Gobiernn de los EE.UU.
La^ segunda Declara^ión la formula la Delegación de la
URSS, advirtiendo que dicho Estado no tomó parte en el Convenio
Radiotelegráf ico Interna^ional de Washington, de l. 927, y, en
c^onsecuencia, no se juzga ob'<d.igado por el Acuerdo de que se habla
en el subp. 9.1, ut s^upra. No obstante, después de la ratifica-
arión del C.I. de SEVI(^AR^-29, el Gobierno de la URSS a^licará y
dará pleno vigor. a: los artícx^los del mismo en que se haga refe-
recia al C'.R.I.
9.3 Son quince las Recomendaci ones que proclama la Conferen-
o^.a, sobre aspectos diversos, que no quedaron totalmente resuel-
tos, pero que tienen relacli.ón, más o menos directa, c^on la se-
guridad de la v,á.da hur^ana en la mar. Seguidamente, se ofrece
una reseña breve de su contenido.
9.3.1 Estabilidad.
Propiedad importantísima, en relac:^i.ón con la seguridad
de todo buquee, c^omo ya se comentó ampliamente en este mismo
C^p. II. La:: C:onferencia:: reconoce que, por el momento, sólo es
posib^le prácticamente adoptar las prescripciones generales
contenidas e rn el art. 8, para las pruebas de estabilidad de




impos^bilidad práctica, pero resulta fácil concluir que la adop-
c.ión de csiterios de estabilidad es siempre una cx^estión deli-
¢ada, sobre todo, teniend^ en cuenta el estado de la arquitectu-
ra naval de la época, en relac^ón c^n el cálcx^lo, suf icientemen-
te exacto y fiable, de la es-ta.bilidad de los buques^ en estado de
averia (c^n inundaciones), que c^onstituía un problema peliagudo,
todavía distante de estar adecuadamente resuelto. Entiendo que
la Conferencia fue cauta, en este tema, pero realista y práctica,
y^ que el haber ahon-dado más ^n la materia hubiera c^nducido,
segcuramente, a la plasma^ión de un hipotético criterio de esta-
b^ilidad-^ que, en umión de las fuertes exigencias referentes al
c^ompartimentado, habría c^olocado a los buques de pasaje en una
situación difícil, desde el punto de vista de su proyectho y de
su sut^^siguiente explotación comercial. No obstante, la:Conven-
c3ón exhorta a los Gobiernos a que estudien la cuestión de^la
es^ abilidad y a qu^ intercambien informes al respe^to. Esta
nntable recomendaa^ión surtiría sus efectos, andandt^ el tiempo,
en versiones posteriores del C.I. de SEUI^tAR; como se recordará
y ®mentará e^.n s^ momento.
9.3.2 Aberturas en los mamparvs y costados de los buques.
En esta Rec^omendac,ión se reconoce la trascendenc.ia de
este problema:, especialmente cuando los cierres de las aberturas
practicadas en los mamparos estancos transversales^=de subdiv.^-
sión se pueden abrir en la mar. Pero se reconoce que todavía
no ha llegado la hora de dictar, en la práctica, para esas aber-
turas, prescripc^.ones interna^ionales más severas que las in-
a^orporadas por las reglas. Una ve^^ más, los mot:-ivos económicos
y las dificultades de los proyectos y de la tecnología de la
monstrucdón naval se hallan presentes en el espíritu de esta
Recomendación. Se aconseja, sin embargo, que los Gobiernos se
esf uercen en reducir el número de esas aberturas a1 mínimo po-
sible.
9.3.3 Tráf^ic^os que ofrec.-en un peligro espec^al.
•
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Se propone c^omo ejemplo de estos tráficos el que tiene
lugai-; -con pasa jeros, entre Inglaterra y los puertos vecd.nos
del Continente. Comn quiera:que, en dichos tráficos, el trans-
Porte de mBrcanc:ías es, en general, n^uuy^ lim^.tado, se anima a
las Administraciones3 de que dependan ^. los buQUes aue
las sirven ae que exijan para los mismos una subdivisión más
elevada que la regulada por el Convenio.
•
9.3.4 ^7edios de af ianzamiento a las embaracaiones ^^.
Se lim-ita a aconsejar que los Gobiernos c^ v ratantes
estudien la posibilidad de que los botes salvavidas de sus bu-
ques vayan prov.istos de dispositivos que permitan a las ep rso-
nas agarrarse a ellos, cuando den la uwelta, sin^entorpecer por
ello la maniobra de arriado de los propios botes. Algo que re-
a^..bió tratamiento obligatorio en la versión siguiente del Con-
venio (1.948), preceptuando el aa^oplamiento de las llamadas
guillas de balancE (por analogía c^ n las del casco de los buques),
s^.mrples redondos, ^i jados por elementos de únión a1 casc^o del
b^ote, en la zona del pantoque y, a^roxci.madamente, en los 2/3
de ssr es.lorar-.
9.3^ 5 i^}ércancrías peligrosas.
La Conferen^ia.desea que se tomen cuantas medidas sean
posibles- para llegar a un Acuerdo internac^.onal acerca de la
def inición de mercanc^as peligrosas, previstas en el art. 24
del Convenio, y de reglas un^.formes^para el emba^a.je y estiba
de tales géneros. Una aspi^n:ación que se vería c^mplida ^n el
año ^• 965 , c^on la adopción de la primera: versión del Código
i^laritimo Interna^i.onal de (^ercancias Peligrosas ( International
Maritime Dangerous Goods Code, Ilpl'DG) .
9.3.6 Señal de alarma.
La ^Dnferencia ha:^ce una previsión raz'onablemente opti-
mista (que, efectivamente, tuvo cumplirniento) sobre el gran nú-
mero de aparatos auto-alarma que, en breve,^---habrá instalados en
. .




apr^obación otorgada por la propia Conferen^ia a este dispositi-
vo de carácter verdaderamente esencial, en orden a incrementar
la seguridad de la vida humana en la mar. Por ello, recomienda
aá la próx^ma Cñnferencia Radiotelegráfica Internac^ional que
preceptue que la señal de alarma (subp. 4.4, ut s^pra), en ge-
neral, deberá preceder a la de soc.orro radiotelegráfico (grupo
SOS, transmitido tres veces seguidas; a c^nntinuación, la pala-
bra de; y después, la señal distintiva^de la estac-^ión móvil en
peligro, transmitida, asir^.smo, tres veces seguidas) .
9.3.? Avisos de c^.clones.
Por la misma razzón acabada de invocar, la Conferencia
recnmienda encarec^.damente que la próx%ima Conferen^ia Radiotele-
gráfica Internac^.onal a.utorice a los Gobier-nos para que permitan
aasus esta^iones costeras anteponer la señal de alarma a las
-
transmisiones de todos los ayisos de cd.^lones;.
9.3.8 Lorngitudes de onda.
Se pretende llamar la atención de los Gobiernos, acen-
tuando la importancia que tiene, en interés de la seguridad de
la vida humana en la mar, el evitar las transmis:iones;radiotele-
fónicas en longitudes de onda, próximas a la f^ijada para la on-
da de socorro, en radiotelef onía, por el Convenio Radiotelegrá-
fico internac^onal de Washington, de 1.92? (13.7,5 m, equivalen-
tes a una frec^encia de 2.182 kc/s ó kHz-)
9'.3.9 Au^.ilio prestado a la r^avegación por la radioelectric:i-
dad.
Una recomendación encaminada a estimular a.los Gobiernos
c^ontratantes para que establezcan y mantengan una organizac^ión
a•:decuada de aux^ilio a la radionavegac,ión por la radioelectric3-
.
d_. Es, evidentemente, un llamamiento para que las naciones ma-
rítimas instalen en sus costas radiofaros, estaciones radiogo-
miométricas, etc.




En una época en que todavía el radar no ha hect^o s^
aparic^ión, c^oc^o a^uda a la navega^ión, e^ de destacar la preo-
cx^pac-^ión de la Conferenc,i.a^: de 1.929 por que se amplíe todo lo
._
p_e 1a^ instalación de =rat^os_ de determinación de distan-
a^a, susceptibles de transmitir señales radioeléctricas y sUb-
marinas s^ ncronizadas, para que los navegantes puedan determi-
nar sus distancias y situaciones:. Un método basado, evidente-
mente, en la diferente velocidad de propagación de las ondas
radioeléctricas y las a©isticas s^bmarinas, que estuvo muy en bo-
ga; en es^os años, especialmente en las entradas de a^lgunns
puertos.
9.3.11 Aparatos ac^ústicos de sondeo.
Se alecciona a los Gobiernos contratantes a que impulsen
el perfeccionamiento y la utilización de las sondas ac^sticas,
basadas en la propagac^ón del sonidb en el medio líquido; las
cuales, obviamente, cuantan, a su favor, c^on una operatividad
m^uy 9auperior a^. procedimiento manua^l, s^bre todo, c^on fines de
navegac ión.
9.3.12 Señales de las esta^i.ones de s:alvamento.
Esta Recomendaa^.ón aboga por una internacionalizac^ón
de las señales entre las estac^ones de salvamento de tierra y
los b^uques en peligro, y reĉ íprocamente; aspiración que recibi-
ria perfec^o c^umplimiento en el Cap. U( Seguridad de la Navega-
ción) del C.I. de SEUJII^AR-48.
9.3.13 Luces de tierra.
Expresa el lógico deseo de qué las:Administraciones,tb-
men medidas para reglamentar la Posi^-ón e intensidad de las
luc^^es de tierra, en las pro^imidades ^de las entradas a los
pue_rt. o_s, c^on ob jeto de que no puedan confundirse con las pro-
pias del puerto, de interés para la navegación, y de que no
perjudiquen su visibilidad. ^
• ^ 9.3.14 Reglamento relativo a los abordajes. Aeronaves.
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ves amaradas ® mo
pulsión mecánica,
en la Mar, de 1.897, c:ontempla a las ae_ a-
in^luidas en la definición de buques de pro-
la
seguridad en la mar,
C^ónferencia recomienda, en interés de la
que la cx^estión de las aeronaves amaradas
se estudie por las a^toridades competentes, para que se esfuer-
cen en realizar un ac^erdo internacional, que regule las m_edi-
das a tornar por estas aeronaves amaradas para eyitar abordajes^
¢^on ^es y c^on otras aeronaves amaradas. Los hidroaviones
amarados quedarían, al fin, defin-ñ.tivamente cnntemplados en el
proyecto de R. I. P. A. , ino^orporado c:omo Anex^ B al C. I, de SE-
VIP^A^R-48, Reglamento de Abordajes que, c^omo ya se ha dicho,
entraría en v^.gor el 1 de Ener.^.o de 1.954.
9.3.15 Aceptación de las disposiciones reglamentarias del
Convenio.
Es la última Recomendación y, en ella, lógicamente, se
insta a los Gobiernos c^ontratantes para que, en una fecha tan
pró^acima c^omo sea posible, se tomen todas las ^iedidas útiles
para que el Reglamento anex^o al Convenio tenga su adecuado de-
sarrollo legislativo y que el reconocimiento de los bugues
se lleve a c^bo de acuerdo c^ n el mismo.
el
10.- Desarrollo legislativo del C.I. de SEVII^AR-29, en ordena-
-
miento juridic^o espaESol.-
C^mo ya habia suc^dido c^on el Convenio de 1.914, pero,
en este caso, en mayor medida, al haber tenido lugar una entra-
da en urigor, el C. I. de SEU II^AR-29 t^vo una amplia repercx^sión
legislativa de desarrollo en nuestro pais, que denota, c-nn to-
da claridad, el grado de sintonia que nue-s:tra Administración
IvYarítima llegó a tener, en ss^ta época, c^nn la norma legal su-
pranac^ional que regía la seguridad de la v.Qda humana en la mar.
Como mues;tra, véase, a título meramente enunciativo, al-




ae) Circular de la D.G. de Navega^i.ón, Pesca e Industrias Marí-
timas, de 25 de Mayo de 1.932, dando instrucc^ones sobre la
v,,igenc^a del Convenio.
b) fl.M. de Marina, de 13 de A^gosto de 1.932 (Diario Oficial de
l^aaina nQ. 194, de 1.932) , que resuelve las estaciones rad_h.o-
telegráficas que deben llevar los buques.
c) I^.M. de 1 de Noviembre de 1.932, en que se espe^ifica los
b^^ques mercantes que están obligados a ir provistos de esta-
a^iones radiotelegráf icas.
d^j ^.M. de 10 de Diciembre de 1.932 (Gaceta de Madrid n^. 346,
de 11 de Diciembre), en la que se dispone que el Convenio
Internac^onal de SEUIMAR-29 entre en vigor el 1 de Enero de
1.933.
e) 0. M. de 22 de Diciembre de 1.932 (D.O. M. n°-. 303, de 24 de
Diciembre), señalando un períod^ de un año para dar ^umpli-
ca9.ento a^l Convenio de 1.929.
f) ^O.M. de 19 de Abril de 1.933 (Gaceta n°-. 111, de 1.933), por
la que se nombra una Cb mis^ón para el estudio y redac ^i.ón de
un Reglamento, destinado a la a^licación de los C:apít^los II
y III del C.I. de SEUIIviAR-29.
g) 1^.^1. de 3 de Noviembre de 1.933. (Gaceta n^. 313, de 1.933;
D.O.M. n°-. 262, p. 2.248), por la que se aprueba el Regla-
mento para la a^licación d^l Capítulo IU (Radiotelegrafía)
del Convenio de 1.929.
h) ^. M. de 3 de Noviembre de 1.933 ( D. 0. M. n^. 266, p. 2.278) ,
por la que se desarrolla la a:plicación de los arts. 33 a 49,
a. i. , del Capít^Ulo U( Seguridad de la Navegac,.ión) del C. I.
de SE]! IMAR-29.
i) D.M. de ? de Nov.^embre de 1.933 (Gaceta n-°. 321, de 1.933;
y D.O. M. n°-. 290, p. 2.448) , que aprueba instruccio:nes rela-
tivas a^:la inspección del material de salvamento.
j) ^.I^. de 29 de Diciembre de 1.933 (Ga^eta n^. 364, de 1.933; y
•




relativas^^ ^1 C:ertificado de Seguridad y al Certificado de Excep-
a^ón, previstos en el Cap. VI (Certificados) de SE^IIMAR-29.
k) ^.1^1. de 27 de E^nero de 1.934 ( D. 0. M. n^. 26, p. 168) , regula.n-
do los instrumentos de que habrán de prov^,eerse los btiques
obligados a montar estacioneg meteorológicas, según el art.35
del C.I. de SEVIM^AR'^-29.
1) t^. M. de ? de Ma^ro de 1.935 (Gaceta n^. 166, de 1.935) , que
aclara la a^licac^.ón del Ca^. IU ( Radiotelegraf ía) , del
Conveniao de 1.929.
m) Circ.ular de la D.G. de Navegación, Pesca e Industrias Marí-
timas, de 16 de Marz^^o de 1.936 (Gaceta de 20 de Marz^o) , en
la que se relacionan los Estados que han ratificado y puesto
en vigor el C.I. de SEU^IMAR-29.
Como es natural, los acontecr,isn^ientos de la guerra ^ivil
española.^ (1.936-39) y de la segunda guerra mundial (1.939-45)
ralentizaron este proceso legislativo de desarrollo de las nor-
mas del C^nvenio de 1.929, que, de una forma más atenuada, se
reemprendió a partir del año 1.942, c^on la crea^ión de la Sub-
secretaría de la Marina Mercante.
•
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EL CíII^^llENTO I'NTERNA^CIONA^L PARA LA't SEGURIDAD DE LA U.RDA HU^IANA
^- E N^:' L A (m4 R, D E 1. 9 4 8
l.- Descrip^ión general de s^u estructura y contenido.-
El C.I. de SEVII^AR-48 se c^oncluyó, como los dos anterio-
res, a partir de una Conferencia lnterna^.ional que, por invita-
c^ó.n del Gobierno del Reino Umido de la Gran Bretaña e Irlanda
del Norte, se celebró en Londres, del 23 de Abril al 10 de Ju-
rr2o de 1.948. Era propósito declarado de la Conferencia que es-
te Conve^io sustituyese a31. de 1.929.
El texto c^ompleto del Convenio fue publicado por el
Goti^erno español en el B.fl.E., en los números correspondientes
a los días 19 a 3^0 de Abril, a.i., de 1.953. También se recoge
en el Repertorio Crorro lógico de Legislac.3ón de Aranzadi (9ole-
tín n^. 131, del 11 de I^ayo de 1.953, Disp. n^. 604, pp. 494 a
549).
Este tercer instrumento internac^i.onal, regulador de la
seguridad de la vida humana en la rnar, adopta ya una estructu-
ra más acorde c:nn lo que, según el Derec•t^o Internac:ional Públi-
c^ m-oderno, c^orresponde a una Conven^ión Internacional, c^n un
fuerte contenido técnico.
En primer lugar, figura al frente del texto el Acta fi-
nal de la C,Dnferencia, a. la que se une, c^omo Anex•^o A, el C.I.
de SEU II^AR-48, pr•opiamente dicfio, que consta de 15 artícx^los.
A renglón seguido, se incluye el Reglamento para la aplicac^ón
_
del Cbnvenio, que c^or^-sttituye la parte más extensa y sustantiva
del do^mento. E1 Reglamento se desglosa en seis Capítulos, or-
denados c^on numera^ión romana, c^yos títulos generales son los
siguiente^:
Capítulo I.- Disposic^ ones Generales;
Capítulo II.- Construcción; ---




Capítulo IU.- Radiotelegrafía y radiotelef onía;
Capítulo U.- Seguridad de la navegac^ón; y
Capítulo U^T.- Transporte de granos y mercanc^ías peligrosas.
Los Capítulos del Reglamento, acabados de enumerar, se
dividen en Pa` rtes, que se distinguen por lasletras mayús^ulas
del alf abeto. Los preceptos del Reqlamento se denominan, c^rrec-
tamente, R_ec^_, las c^uales se ordenan correlativamente, dentro
de cada Capítulo, ©on numeración cardinal arábiga. Al Reglamen-
to siguen ^i.nm Apéndices, que reproducen los modelos reglamen-
tarios de los Certificados defin^.dos en el mismo y de que más
tarde se hablará.
Además de este esen^ial Anex<o A, que, c^omo más arriba
se dic$, constituye el verdadero C:.I. de SEUIMAR"=48, el Acta
f^inal se ®mpleta todavía, ®n cuatro Anexos más, c^a^yas letras
distintivas y título ŝ c^rrespondientes se ofrecen seguidamente:
Anex^ B.- Proyecto de Reglamento internacional para prevenir
los abordajes en la mar (compuesto de cuatro Partes
y 32 Reglas) ;
Ane^ C.- Resoluciones (en número de dos);
Anexao D.- Rec^ mendaciones (integradas por un conjunto de 23); y
Anexa E.- Lista de asistentes a la Conferencia.
Este Convenio de 1.948 se acaomvda, en su disposición
esquemática, acabada de referenciar, al modelo que, en el fu-
turo, han de adoptar los CC.II. de SEVIMAR=. Hasta tal punto es
ello cd.erto que inc,luso el Convenio actualmente vigente, de
1.974%78, reproduce, casi sin cambios, el orden y el c^ontenido
general de los seis Capítulos en que se desglosa su Reglamento.
Este hecho hay que interpretarlo cnm^ un a_uténtico perfecciona-
--
miento estructural y puede decirse que es fruto de los avances
del Derecho internacional Público y del conocimiento, cada vez
más perfecto, de la temática abarcada por los Convenios, aue
permitió, en esta edición, una distribución, jurídica y técni-
camente aceptable, de su c^ontenido.
_ .
Siendo, como dice el Prof. Díez de Velasc^ (op.c^it.,





ble para la codificación de las normas internacionales, que pa-
decen de la consiguiente falta de prec3sión, por no estar escri-
tas o por hallarse dispersas en otros instrumentos jurídic^os,
es preciso considerar como venturoso y sumamente positivo el
que el C.I. de SEUI^IAR-48 se acomode, formalmente, a las carac-
terísticas esenciales que debe reu mir una norma jurídic^a inter-
na^i.onal de primer orden.
2.- Datos dignos de c^ mentario, relativos a la parte introducto-
r ia del Acta f inal. -
2.1 Delegac^.ones con representac3ón en la Conferenc-ia y ob-
servadores.
Fueron treinta los paises que enviaron Deleqacd.ones re-
presentativas a la Conferencia; Argentina, Australia, Bélgica,
Canadá, Chile, C-hina, Dinamarca, Egipto, Filipinas, Finlandia,
Franc-^..a, Grecia, Islandia, India, Irlanda, Italia, Nueva Zelan-
da:, Noruega, Pakistán, Panamá, Polonia, Portugal, Suecia, Su-
dáfrica, URSS, USA y Yugoeslavia. Como se ve, trece naciones
marítimas nuevas, con rela^ión a 1.929: Argenttina, Chile, Chi-
na, Filipinas, Grec^a, Islandia, Nueva Zelanda, Pakistán, Pana-
má, Polonia, Portugal, Sudáfrica y Yugoeslavia; dado que Ale-
mania, presente en la Conferencia de 1.929, no lo estuvo en
ésta de 1.948, por razones evidentes, derivadas de la finaliza-
ción de la segunda guerra mundial, en 1.945. A s^u vez, España,
cn mo se verá más adelante, no pudo formar parte, inic^almente,
del C. i. de S^UI(^AR-48.
Los Gobiernos de los siguientes paises estuvieron re-
presentados en la Conferencia por ob ŝervadores: Ceilán, (^éjico,
Rumanía y Turquía.
Las siguientes Organizaciones estuvieron también repre-
sentadas por observadores en la Conferenc^.a:
a) Drganizac^ones intergubernamentales,
Naciones Unidas,
flrganización Internac^onal de Aviac3ón Civil,
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flrganización Internac^ onal del Trabajo,
flrganización Internac^ onal ^eteorológica,
Unión interna^ional de Telecomunicaciones,
flrganización ^undial de Sanidad (Comisión interina), y
•
•
b) flrganizaciones no intergubernamentales,
flf icina Hidrográfica Internao^ onal.
Resulta evidente la participación de las Organizaciones
Internacionales (especialmente, las intergubernamentales), que
ta^to se había echado en falta en estadios anteriores. Esta par-
ticipación, estimulada por las tr^gicas consecuencias de la se-
gunda guerra mundial, aparece no sólo cnmo incuestionable, sino
momo necesaria, en un período histórico en que el prin^ipio de
la cnoperación internacional en todos los campos empieza a mos-
trarse como una premisa de partida imprecindible, en cx^alquier
orden de ac.tuac^ón que afecte a la comunidad internac^onal.
2.2 La Conferencla c^onstituyó Comisiones, camo ya se había
hecfi o en 1.929, en orden a la realización ordenada y metódica
de l^os trabajos: Comisión de Jefes de Delegación, Comisión de
Construcción, Comisión de Aparatos de Salvamento, Comisión de
Radio, Comisión de Seguridad de la Navegación, Comisión de Dis-
posic^ones Generales y Comisión de Redacción.
2.3 La Conferenc^a tuvo a la vista y usó c^omo base de dis-
cusión el C.I. de SEVI^AR-29, el cx^al había de ser sustituido
por el propuesto por la Conferencia c:nmo C;I. de SEUI^A^=48,
que quedaría unido ® mo Anexo A del Ac^a final que se comenta.
2.4 El R^ P^;vuelve a ser un punto clave. En esta parte in-
troductoria del Acta final se deja c^nstancia de que se propone
a la c^or^umidad marítima internacd.onal un proyecto de nuevo Re-
.
^lamento Internacional para prevenir los Abordajes en la (^ar,
que se incorpora c^ mo Anexo B, instando al Gobierno británic^
para que realice las gestiones oportunas, en orden a alcanzar





sando a los Gobiernos c^on un año de antelac^ón.
2.5 Resoluc^ones adoptadas por la Conferencia.
Son dos, que se rec^ogen en el Anexo C del Acta final,
en estudio.
2.5.1 Transporte de un número^de pasajeros que exceda de los
lí.mites autorizados por el Convenio.
La Conferenc:^a reconoce que, ^nmo c^nsecuencia de la
situación creada por la segunda guerra mundial, ^.ierto número
de Gobiernos firmantes del C.I. de SEUI^IAR-29 se han visto obli-
gados a autorizar a sus buques a:transportar más pasajeros que
los que permite dicfi o Convenio. En base a este hecfi o, la Confe-
ren^ia resuelve que cada uno de los Gobiernos deberá ajustarse,
en la práctica, a las disposiciones del Convenio de 1.929 lo
más pronto posible y, en ningún caso, más tarde del 31 de Di-
c^iembre de 1.95t3.
2.5.2 Caso de España.
La:Asamblea General de la ONU adoptó, el 12 de Diciem-
bre de 1.946, una Resolución por la cual se negaba, por el mo-
mEnto, la ®ndic^ón de miembro admitido a1 Estado Español, en
base a la Declaración de Postdam, en la cx^al se dec:ía que las
poten^ias firmantes "no apoyarían la candidatura del Gobierno
español actual" ( se referían al régimen del General Franc^o) .
Se trata, pues, de una excepción, de carácter político, al prin-
cipio de un^iversalidad que es inherente a la Carta de las Na-
c^ ones Unidas. Estas excepc^.ones han sido cada vez menos fre-
cuente^s, con el transcurso del tiempo, y, hoy en día, puede de-
cirse que no se formulan.
E1 hecho concreto es que la Conferencia lnternacional
para la Seguridad de la Vida Hurnana en la I^ar, de 1.948, a la
vista de Resolución de la ONU aca^da de c^tar, resolvió que,
por el momento, España no puede formar parte del C.I. de SEUI-
^IAR-48.




mo fuese derogada o cesase de ser aplicada la Resolución de la
A.G. de la ONU acabada de citar, España podría formar parte del
Convenio, c^onforme al art. 10 del mismo, que trata de la firma
y aceptación.
Lo cierto es que esta segunda Resolución de la Confe-
renc3 a Internac^onal de SEUIMAR-48 se derogó en Diciembre de
1.95^D, antes de que España fuese admitida c^omo miembro de pleno
derecho en la ONU, el 14 de Diciembre de 1.955.
2.6 Recomendacd.ones adoptadas por la Conferencia.
Están relac-^.onadas en el Anexo D del Acta final, y se
refieren a los siguientes temas:
1.- Denuncia del C.I. de SEUr(^AR-29;
2.- Aplic^ción especd.al de las normas del Convenio;
3.- Enmiendas a las disposi^iones del Convenio relativas a la
Construcción.
4.- Normas sobre los mamparos estancos en los buques de pasaje;
5.- Est^abilidad al estado intacto;
6.- Aberturas en los mamparos y en forro exterior;
?.- Cuarteles metálicos de las escntillas;
8.- Cone^iones^de las mangueras contra incendios;
9.- Señal de alarma en caso de ciclón;
li^.- Frecuencias radiotelefónicas;
11.- Escucha de llamadas de socrorro;
12.- Utiliza^ión de instalac^ones radiotel^ónicas en la fre-
cuencia de socorro de la radiotelegrafía;
13.- Apara^o sondador de ec^o;
14.- Alumbrado de las costas;
15.- Transmisión de mensajes meteorológicos;
16.- Dotac.d.ones de los buques;
17.- Radiogoniómetros de frecuencia media y radiofaros;
18.- Ayudas por radio a la navegación;
19.- Navegación de barcos dotados de radar;
2^0.- Radar;
21.- Balizamiento uniforme;
22.- Transporte de mercan^ías peligrosas; y
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23.- Coordina^.ón de normas para la seguridad en la mar y en el
aire.
2.? El párrafo final del Acta rec^oge el hecho de la firma,
por parte de los representantes de los distintos paises, en Lon-
dres, el 10 de Junio de 1.946, en un solo ejemplar, en inglés
y francés, siendo cada texto igualmente autorizado. Los te.=s
originales, c^omo en el caso de las dos Convenc-iones anteriores,
quedaron c^onfiados, inicialmente, al Gobierno del Reino Unido.
Pero, en esta ocasión, tiene lugar una novedad c^.gna de ser re-
saltada: la creación, en Marzo de 1.948, de la Organizac-.,ión
C.^onsultiva Marítima Intergubernamental (OC^II), organismo espe-
c^alizado de las N.U., a cvyo estudio se dedica el Anex^o que
figura al final del presente Capítulo. Como c^onsecuencia de
ello, el Acta f inal establece que, cx^ando la OC^II asuma las
funciones que le asigna el C.I. de SEU.RMAR-48 (lo cval t'UVo
lugar en 1.958), el Go^,,b^erno del Reino Unido entregará estos
textos a la referida Organizac^ón.
El Acta final c^omprende, finalmente, un Anex^ E, que
refleja la lista de asistentes a la Conferen^.ia.
3.- Resumen cn mparativo del Anexo A, que c^ontiene el Convenio
Internaa^onal para la Seguridad de la Uida Humana en la
Mar, de 1.948.-
3.1 Como ya se ha dicho en el párrafo l, ut supra, el Con-
venio, propiamente dicho, c^onsta de 15 artículos, que abarcan
los aspectos meramente jurídicos de la Convención, globalrnente
®nsiderada. No se advierte en este articulado una modificac^ión
sustancial, respecto a los puntos tratados por los Títulos o
Capítulos correspondientes de los Convenios de 1.914 y 1.929.
Existe, eso sí, una referencd.a casi c^ontínua a la^ futura entra-
da en fun^iones de la 0_C MI, cuyo Convenio constitutivo se fir-
mó en Génova el 6 de Marzao de 1.948. Así, en el art. 3^., se
espec^fica que los Gobiernos contratantes se c^omprometen a co-
municar a la flrganiza^ión el texto de las Leyes, Decretos, Or-
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denes, Reglamentos, informes oficiales y ejemplares de c^rtifi-
cados, que tengan su fundamento en las disposic:iones del Con-
venio. Idéntica referencia tiene lugar, como es^^lógic^o, en el
caso de suspensión de la aplicación del Convenio por motivo de
guerra (art. 6^.); c^ando se adopten reglas especiales, en vir-
tud de acuerdos entre todos o algunos de los Gobiernos c^ntra-
tantes (art. 8^.); para llevar a cabo el depósito de los ins-
trumentos de aceptación (art. 10); respecto al deber de infor-
mar a los Gobiernos que hayan firmado o aceptado el Convenio,
de la fecha de su entrada en vigor (art. 11); en cuanto al pro-
^edimiento para efectuar la denuncia del Convenio, por parte de
los Gobiernos ®ntratantes (art. 12); o para notific:ar, por es-
crito, que la aplicación del Convenio se extiende a un territo-
rio determinado, de cuya Administrac3ón sean responsables las
N.U., o de cx^yas relaciones internacionales sea responsable un
Gobierno c^ontratante (art. 13).
3.2 ^lodificac^iones (Enmiendas) .
Las modificaciones o enmiendas al Convenio, en su con-
junto, pueden practicarse, pero, para ello, es preciso contar
con un grado de aceptac:^ón muy generalizado, al menos por lo
que respec^ a al número de Estados que^prec^onizan la aplicación
de tales enmiendas o modificac-^.ones. No ha llegado todavía el
^
momento de hacer valer, en^procedimiento de aceptación y puesta
en vigor de las enmiendas, el factor del"peso marítimo" de ca-
da Estado, medido por el tonelaje de registro bajo su bandera.
Algo que ha de cobrar la fuerza que realmente tiene en las ver-
siones subsiguientes del C.I. de SEUI(^AR: Pero es preciso re-
conocer que este Convenio de 1.948, en cDnsonanc-ia caon el cre-
ciente grado de interés que la c^omunidad marítima muestra por
estos decisivos instrumentos de salvaguardia de la vida humana,
es muafio más preciso y r^guroso que sus dos predecesores, a la
hora de establecer los mecanismos adecuados para llevar a feliz
término una modificación. Se oc^pa de ello, c^on todo detalle,




a) Acuerdo ucránirne entre los Gottiernos c^ontratantes;
b) Aceptación por una mayoría de los dos tercios de la Asamblea
de la i^C^II, previa recomendación adoptada por una mayoría,
también de los dos tercc^os, del C'D mité de Seguridad Marítima;y
c) Deci^33n ad^ptada por una Conferenc^a de Gobiernos, convocada
por la UC MT, a petición de un ter^io de los Gobiernos c^^ontra-
tantes. Dicha decisión sólo podrá adoptarse s^i la suscribe
una ma.yoría de los dos tercios de los Gobiernos contratan-
tes.
Em otros apartados, el art. 9^. se ocx^pa, asim^ismo, de
la fecha de entrada en y^igor de las modificac,.iones adóptadas:
en general, doce meses después de la fecha en oue tuvo lugar
tal aceptac^.ón, por parte de los dos terc,^.os de los Gobiernos
contratantes, in^luyendo los dos tercios de los Gob-iernos re-
presentados en el Comité de Seguridad Marítima.
3.3 Entrada en vigor.
Según el art. 11, el C.I. de SEVIMAR-46 debía entrar en
vigor el 1 de Enero de 1.951, ^on la condición de que, dóc:E me-
ses antes de esa fecha, por lo menos quinc^e aceptac^ ones, in-
,
cluyendo siete de paises que poseyeran, cada uno, un tonelaje
global de, com^ mínimo, un millón de toneladas de aroueo bruto,
hub^iesen sido depositadas, por los procedimientos fijados en
el propio Convenio. Si estas condiciones no se cx^mplieran, el
Convenio entraría en vigor doce meses después de la fecha en
que la.última de estas aceptac^ ones hubiese sido depositada.
La aceptacd.ón núm. 15 se depositó el 19 de Noviembre de 1.951,
por lo cual el Convenio entró en vigo.r el 19 de Noviembre de
1.952, sustituyendo al de 1.929.
Se observa nítidamente cómo la cx^antificación del volu-
me.n de flota ^omienza a ser un parámtero relevante de dec.isión,
lo cual resulta tan lógic^o que no pre^isa de ulterior c.omenta-
rio. Como se señalaba en el párrafo precedente, no es éste, por
el momento, urr dato que intervenga en la adopción de enmiendas,
pero resulta absolutamente evidente-que no podía soslayarse en
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un a^c^o de tal dimensión c^omo el que sigmifica la: fecha de en-
trada en vigor de la Convención en su conjunto.
3.4 Registro.
Prescribe el art. 14 que, tan pronto c^omo el C:I. de
SEVI^IAR-48 c^omience a regir, será entregado, para su registro
por la ONU, al Secretario General de la Organizac^ón.
3.5 Func3ones del Gobierno del Reino Unido, en el caso de
que la DC(^I n-o asuma las que le son a^signadas por el
Cónvenio.
Finalmente, el últirno artículo del Convenio (15) rec^ge
a^lgunas disposiciones transitorias, entre las que destaca la
que regula la c^uestión planteada en este subepígraf^e.
En el c^so de que la OC^II no asumiese las func^,iones que
le son asignadas por el C.I, de SEUII^AR-48, de acuerdo c^on su
Convenio c^nstitutivo (cuyo estudio se reserva para el Anexo
a.este Capítulo III, según ya se ha advertid^), las mencionadas
func^ones serán ejerc^.das por el Gobierno del Reino Unido de
la Gra^ Bretaña e Irlanda del Norte. Unicamente se exceptúa el
ámbito fun^ional de las enmiendas o modificac^.ones, que deberá
ser cx^b^i.erto de inmediato por el Gobierno británico, partiendo
del hec#^o de que las c:nrrespondientes propuestas pueden formu-
larse en todo momento. Una muestra inequívoca más del deseo de
los Gobiernos contratantes de que el proceso de evolución reno-
vadora y perfeccionista de las normas de la Convenc^ón no su-
frisse retraso alguno.
Por el momento, el Convenio quedó depositado, en origi-
na:1 francés e inglés, en los arcfiivos del Gobierno del Reino
Ut^^ido, el c^ual envió c^opias certificadas -a todos los Gobiernos
signatarios.
Una vez que la OC1^II . asuma las fun^iones que le incumben,
c^on arreglo al Convenio, el Gobierno inglés habrá de transmitir-
le todos los documentos que hubieran sido depositados ante el





4.- Reglamento para la a^licación del C.I. de S`^UIMA'^R=48.-
4.1 El _Reglamento, que figura a cnntinuac^ión del Anexo A,
es eminentemente técnico, y los títulos de sus seis Capítulos
ya han quedado referenc^ados en el párrafo 1, ut^supra. Sin
embargo, algunas de las cuestiones que, en el Convenio de 1.914,
fueron reguladas en sus Títulos, c^omo el ámbito de aplicación
(Título II), o los Certificados (Título U1II), se desarrollan
a^ora en el Capítulo I del Reglamento, que, desde luego, resul-
ta un lugar mucfi o más apropiado.
Por otra parte, c^om^o ya se comentó en el subp. 1.2 del
Capitulo II de este trabajo, el Convenio de 1.929, a^n mejoran-
do notablemente las caract erísticas ex^ ositivas del de 1.914,
no logró desvincularse por completo de su influenc^ia, interca-
lando las materias técnicas c^on las meramente juridicas, a lo
largo de sus o¢ho Capítulos, y remitiendo los desarrollos por-
menorizados al Reglamento anejo. Pese a lo cual, la.ordenación ^
de sus cinco primeros Capítulos merece, en mi opinión, el cali-
ficativo de señera, según el razonamiento expuesto en el mismo
subP.l.2, acabado de citar.
4.2 La estructura del C.I. de SEVIMAR-^-48 resulta, en cvn-
junto, de^i.didamente perfecta, respecto a la de los Convenios
de 1.914 y 1.929, porque cuenta con el acierto de segregar,
precisamente, los as_ eĉ,tos netamente técnicos en el Reglamento,
que se une y forma parte del Anexo A de su Acta f=inal; dejando
los puramente jurídicos inscritos en el texto del Convenio,
propiamente dicho. Es esta disposic^ión estructural la que mejor
se acom^oda a las direc^rices que, tanto la doctrina más genera-
lizada c-nmo el propio derecho internac-ional público positivo
(Derecho de Tratados), postulan para aquellos instrumentos ju-
rídicos internac^onales cuya finalidad se centra en la regula-
cŝón de materias técnicas de cx^a:lquier índole. La demostración
más fehaciente de este aserto se obtiene a partir de la simple
c^omprobación de que el modelo estructural que se comenta per-
vive, con variantes de menor c^ antía, en las dos versiones sub-
••
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s^.guientes de los CC:II. de SEUIMAR: la de 1.960 y la actualmen-
te vtigente de 1.974/78,_según ésta última ha sido enmendada has-
ta la fecha.
4.3 En los párraffos que siguen se hace el estudio cD mparati-
vo de los seis Capítulos que integran el Reglamento a que se
hace referencia en este epígrafe, procurando enc^ontrar las cau-
sas que justifican los cambios, innova^iones o adiciones' que
pueden considerarse sustanciales.
5.- Disposiciones generales (Cap. I).-
5.1 El Capítulo I del Reglamento se distribuye en tres Par-
tes, que se distinguen por las correspondientes letras mayúscu-
las. del alfabeto:
Parte A.- Aplicación, definiciones, etc.;
Parte B.- Uisitas y certificados; y
Parte C.- Accidentes.
5.2 Es de destacar, en la Parte A, la prescripción de la
Regla la., que extiende la a l^icación del Reglamento a los bu-
ques que efectuen viajes internacionales, sin distinguir entre
buques de pasaje y buques de carga. No obstante, cada uno de
los Capítulos definen c^ n ma.yor precisión las categorías de bu-
ques a que se aplican, asi c.nmo el alcance de las disposic-io-
nes que les afec^ an.
Se amplía notablemente el catálogo de definiciones, res-
pecto al que recogía el Convenio de 1.929. Ello es así, porque
la ® mplejidad creciente del transporte marítimo y de los buques
que lo sirven lo demanda inexcusablemente.
Se define, por primera vez, lo que es pasajero: toda
persona que no sea el Capitán y miembros de la dotac3ón u otras
personas empleadas u ocx^padas en c^alquier cometido a bordo de
un buque, para atender las necesidades del mismo; y también que





La^:definición de bugue de pasaje como aquel oue trans-
porta más de 12 pasajeros, que había sido adoptada por la Con-
ferenc^a de 1.914 y mantenida por la de 1.929, provocó una lar-
ga discusión en esta tercera Conferencia de 1.948. Algunos de
los representantes sugirieron que el número de pasajeros debía
aumentarse a 18; otros decían que a 24 e incluso a 36, en tanto
que algunos otros defendían el criterio de que el número debía
variar en función del tamaño del barco. Por ejemplo, Francia
proponía a^mentar el límite hasta L2/550 (para L en m), y des-
pués, en la discusión, llegó a aceptar 1/6 L, c.^n un mínimo de
12. flbviamente, primaban los motivos económicos, que en una épo-
c^ de posguerra, con fuerte demanda en el transporte marítimo
de pasajeros, por mor de la emigración, se hací an notar c^ n in-
tensidad. A1 final, prevaleció el punto de vista, c^ertamente
razonable, de que un aumento del número de pasajeros, sobre el
valor de 12, representaba un retroceso poco conveniente, en or-
den a conservar la seguridad de la vida humana en la mar, en
el grado ya conseguido hasta el momento, y, en consec^uencia, se
c^onfirmó el número de 12 cnmo límite para que un buque pueda ser
a^onsiderado todavía cnmo de carga.
Como consecuencia del f uerte incremento experimentado
por la flota mundial de petroleros, en el c^onjunto mundial, el
C.I. de SEVI^IAR-48 se hace eco de esta realidad; definiendo la
expresión buque-c^.sterna, cnmo a^licable a un buque c^onstruido
o transformado para el transporte a granel de cargas líquidas
de naturaleza inflamable.
E1 Reglamento distingue perfectamente entre excepcx ones
(R. 3a.) y exenciones (R. 4a.), términos que fueron utilizados
con cierta impropiedad en las dos Conferencias anteriores, so-
bre todo, en la de 1.929. Las excepciones se refieren a los bu-
ques a los cuales no se aplica el Convenio: buques de guerra y
transportes de tropas, buques menores de 500 toneladas brutas,
buques sin propulsión mecánica, buques de madera de c^nstrucción
primitiva (como "dhoWS", juncos, etc.), yates de recreo y bu-
•
ques de pesca. Las exenciones contemplan a aquellos buques que,
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no efectuando normalmente viajes internacionales, han de empren-
•---^
der, excepcionalmente, uno aislado, en cuyo caso su Administra-
ción puede ex,imirles del cumplimiento de las Reglas, siempre
que la seguridad quede suficientemente cubierta. En cxjalquier
caso, la Administr^ción afectada viene obligade a infor^nar anual-
mente a la OCMI de las exenc^ones concedidas.
En cuanto a las equiyalenc^as (R. 5a.) no se advierte
tratamiento diferenciado, salvo la obligación de informar, pun-
tual y detalladamente, a la OC^II.
5.3 Entre las innovaciones de relieve introducidas por la
Parte B(Visitas y certificados) destaca la distinción lógica
entre buques de pasaje y buques de carga. A los primeros se les
practicarán las siguientes visitas o inspecciones:
a) una inicial, antes de que el buque entre en servicio;
b) otra periódica, cada doce meses; y
^) visitas suplementarias, cx^ando las circunstancias lo indi-
quen (por ejemplo, cuando se produzca un accidente o se des-
^ubra algún defect o que disminuya la seguridadi.
En cuanto a los buques de carga, sufrirán las mismas
inspec^iones que los de pasaje, pero sólo por lo que se refiere
a los aparatos de salyamento y de extinción de incendios (R. 8a.)
teniendo en cuenta que la yisita periódica será cada veintic^ a-
tro meses. Asimismo, las instalaciones radiotelegráficas y ra-
diotelefónicas de los buques de carga han de someterse a las
mismas inspecciones generales previstas para los buques de pa-
sa,^.e. No cabe duda que, con la ampliac^ón de las funciones ins-
pectoras a los buques de carga, el Reglamento del C.I. de SEUI-
f^AR-48, potencia, como le corresponde, la seguridad de la vida
humana en la mar de todos los buques; y lo hace, c-on toda cla-
ridad, en un grado significativamente s_uperior al conseguido
por las dos Convenciones anteriores. Fruto de esta ampliación
inspec^ora es la correspondiente documental. Así, e1 Convenio
de 1.948 reglamenta dos Certificados más qtte el de 1.929, (R.
11): el Certificado de Seguridad oara el ^laterial de Armamento
••
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(para buques de carga) y el Certificado de Seguridad Radiotele-
. ._
fo'_n'ic_a (para aquellos buques de carga que lleven a bordo una
instalación de este tipo).
Por otra parte, en el Reglamento que se comenta (R. 11),
se rectifica la denominacd.ón incorrecta de Certificado de Excep-
^.ión, que figuraba en el Convenio de 1.929, por la que verdade-
ramente corresponde, c^al es la de Certificado de Exención, que,
naturalmente, debe ser expedido a todo buque que goce de una
exen^i.ón otorgada por la Administración de su bandera.
Por lo demás, la regulación de las materias que tratan
de las autoridades expedidoras de los Certificados (R. 11), de
la expedic^d.ón de un Certificado por otro Gobierno distinto del
pais de matrícula del buque (R. 12), de la duración de la vali-
dez de los Certificados (R. 13), del tipo o formato de los Cer-
tificados (R. 14, en c^onex•ión con los cinc^o Apéndices que figu-
ran a cnntinuacd.ón del Reglamento), de la exhibición y acepta-
^ión de los Certificados (Rs. 15 y 16), de las adic~iones que
se puedan practicar a los mismos (R. 17), c^ando, en el trans-
c_urso de un viaje particular, el número de personas a bordo
fuese inferior al total especificado en el Certificado de Se-
guridad de un buque de pasaje, en cuyo caso éste puede llevar
un número de elementos y dispositivos de salvamento inferior
al espec^ficado en el propio Certificado; no ofrece particx^la-
ridades dignas de mención, que añadan elementos positivos reno-
vadores, respecto a lo que ya se estableció en 1.929 e incluso
en 1.914. . ^
Lo mismo puede decirse de las actividades de control
(R. 18), en el sentido de que todo buque en posesión de sus
Certificados reglamentarios está sujeto, en los puertos de los
demás Gobiernos c^ontratantes, a los c^ontroles de func^ionarios
debidamente a utorizadó ŝ ^, con objeto de comprobar la validez
de diat^os Certificados y, en caso necesario, que las condicio-







5.4 La fase final de este Cap. .I (Parte C) -se refiere, c^omo
ya se ha dicho, a los accidentes. Una preoc^pac^ón ya antigua,
que tuvo cabida en las Convenc^ones de 1.914 y 1.929. La inves-
tigación a llevar a cabo por cualquier Administración, respecto
a los accidentes ocurridos a sus buques, ha de tener por objeto,
entre otras cosas, determinar si c^nvendría introducir modifica-
cŝ ones en el Reglament,o. Naturalmente, es preceptivo el envio
de una informac^.ón exhaustiva a la OCMI, la e^al no podrá emi-
tir informe alguno ni formular ninguna rec^omendación, que re-
vele la nac^ionalidad o la identidad de los buques im^plicados.
Un secretismo que no tiene vigencia en absoluto, pero que re-
sulta c^omprensible en las fechas en que se c^oncluyó el Conve-
nio de 1.948: la Organización (hoy en día, OMI, Organización ^
lplarítima Internac^ional) no tiene por qué af^inar su discreción,
puesto que son las propias nacio^.nes marítimas, miembros de la
misma, las más interesadas en dar publicidad (por supuesto, a
través de la propia Organización) a los resultados de sus in-
vestigaciones ofi^iales s^obre siniestros marítimos que afectan
a sus buques, y, adi^ionalmente, en proponer modificaciones,
c^ ando conviene, de los diversos cverpos norrnativos internacio-
nales que reglamentan la seguridad marítima en general, entre
los cuales omupa un lugar preemine^nte, c^omo resulta obvio, el
C. I. de SEU IMAR.
6.- Construcción: Compartimentado y Estabilidad, Instalaciones
Eléctricas, Protección, Detección y Extinción de incendios,
etc. ( Cap. II).-
6.1 Aunque el título genérico (Córistrucción) de este Capí-
lo II es igual al correspondiente del Convenio de 1.929 e in-
cluso que el del Título IU del Convenio de 1.914, es evidente
que el comtenido ha sido notablemente ampliado y mejorado, co-
mo se trata de indicar en los sucesivos términos y expresiones
que conforman este epígrafe. C'omo rasgo sobresaliente, puede
destacarse la consideración diferenciada de las instalaciones
eléctricas (sólamente en buques de pasaje), asi como la exposi-
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ción sistemática., científica y ordenada de la protección, de-
tecc^ón y extinc^ŝón de incendios^, tanto para los buques de pa-
sa je cornv para los b:uques de ca^ga-. Pero por encim-a: de estas
perfecciones puntuales, estimo conveniente poner^de relieve, urra
vez más, el sustancial incremento de contenido global, c^alita-
tivo y cuantitativo, de este instrumento, respecto a su prece-
dente inmediato de 1.929, incluido su Reglamento anejo. En ®n-
júnto, este Capítulo II caonstituye la parte más extensa del
texto del Reglamento. No puede ex:trañar que sea así, puesto oue,
en los aspectos constructivos del bx^que es dorrde se encuentra
.
el sustrato esenc^.al de su seguridad, de su capacidad de super-
wiyencia ante la irrundación, de sus posibilidades de luch^ con-
tra las emergenc^as. E1 éxito completo sólo puede devenir^de
una tripulación suficiente y bien adiestrada.
Por otra parte, este Capítulo IT, con su sign-ificativa
extensión, presenta una estructura.expositiva modélica, basada
en un desglose lógicD en Partes., que se. echaba en falta en las
dos ediciones^^precedentes, las cuales hilvanaban el texto fun-
damental c^on los Reglamentos anexos de desarrollo, rompiendo,
en alguna medida, la unidad temática. E1 esquema dibujado por
su redacción resultó tan claro y práctico que se trasplantó a
las dos versiones subsiguientes, siendo revelador el hecho de
que, e.n base a. su gran extensión y diversidad, la edi^i.ón ac_^-
tual de 1.974/?8 hubo de proceder a una partic-.ión en dos cuer-
pos: él 1, dedicado a Compartimentado y Estabilidad, Instalacio-
nes de Máquinas e Instalaciones Eléctricas; y el .2, que abarca
la Protec^^ión, Detec^ción y Extinción de Incendios.
E1 Cap. ii del Reglamento adscrito al C.I. de SEVIMAR-48
se c^rr^pone de 56 Reglas, agrupadas en seis Partes, según el or-
den y los títulos que se relacionan a continuación:
Parte A.- Generalidades;
Parte 8.- C^ompartimentado y estabilidad;
Parte C.- Instalaciones eléctricas;
Parte D.- Protección contra incendios en los locales habitados
y en los locales de servicio.
Pág. 183
•
Parte E.- Detección y extinción de incendios; y
Parte F.- Miscelánea.
6.2 La Parte A, de Generalidades, establec^e que el Capítulo
II se aplica a los buques nuevos (por lo tanto, de carga y de
pasaje). En el encabezamiento de las diferentes Partes f'igura
la aplicac^3ón concreta: de carga, de pasaje o ambas clases de
buques. Como en los Convenios anteriores-, se considera buque
nuevo aquel cuya uc1 illa se haya puesto en la fecha de entrada
en v.t^gor del Convenio o posteriormente (R. la.). Los demás bu-
ques se c^nsideran existentes.
La R. la. hace referencia, asimismo, a ciertos buaues
de pasa je, que, en virtud de la R. 22 del Capítulo II I, están
autorizados a transportar un nÚmero de personas super^ior a la
c^pacidad de las embarcaciones de salvamento. En este caso, los
tales buques deberán conformarse a las reglas especiales de
subdiv..^.sión señaladas en la R. 5a. e), que se c^omentarán en el
subp. 6.3, infra.
No podía faltar en esta Parte introduc:toria y general
el consabido repertorio de definiciones. Queda recogido en la
R'. 2a., y ya son conocidas: línea de carga de compartimentado,
eslora del buque, cubierta de mamparos o de cierre, línea de
margen, permeabilidad, espac^.o de máquinas, etc.
6.3 Compartimentado y estabilidad.
La Parte B se aplica, sólamente, a los bugues de pasaje,
excepto la R. 18 ( que después se comentará), que se aplica., igual-
merrte, a los buques de carga. Continúa, pues, vigente el crite-
rio de no someter a estos últimos a normas de com^partimentado,
en base a las raz^ones que ya se expusier^^n en el Capítulo I de
esta tesis. Esta.cuntinuidad de pensamiento s-^ mantiene hasta
los tiempos actuales:, a^l menos en lo que respecta al texto del
C.I. de S^EUIMAR-: en efecto, una de las últimas enmiendas a di-
cho c^erpo legal introduce una solución a esa continuidad, ha-
ciendó ob^ligatoria: la c^ompartimentac.ión estanca de los buques
de carga irnportantes, ma.yores de 100 m de eslora, pero basán-
••
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dola en una concepción probabilista de la capacidad de supervi-
vencia del buque ante l.a inundación (una idea que ya venía de
atrás), bastante aleja.da de la ya::tradicional que se ha venido
aplicando a los buques de pasaje, a:través de la determinación
de la eslora irrundable. Pero hay que decir que, atendiendo a
una de las Recomendaciones de la Conferencia de 1.960, ya en
Noviembre de 1.973, la Asamblea de la OCI^I aprobó unas^ Reglas
de Compartimentado y Estabilidad para Buques de Pasaje, equiva-
lentes a la Parte B del Capít^ulo I I del C. I. de Sl_U I(^AR-60, me-
diante Res. A.265(VIII). Estas Reglas equivalentes (situadas
al margen del texto del Convenio), fundamentadas en el mismo
croncEpto probabilista- de insumergibilidad^ del buque, c^onstitu-
yen el precedente próximo de las que, últimamente, se han apro-
bado para ser a:plicadas, cnn carácter obligatorio, a los buques
de carga grandes. En los Capíti^los IU y U!I de este traba:jo se
dará informac^ón suficiente y se aportarán los c^omentarios per-
tinentes, acerca de estos nuevos métodos y de su aplica^ión.
Siguiendo a:James B. Robertson Jr. (op.cit., p. 121),
es prec^so caonvenir que la Convención de 1.948 no contó detrás
c^n la fuerza impulsora de tragedias marítimas recientes, oue
c^on^moviesen a la opinión pública. Seguramente por esto, en
cuanto a compartimentado, no tuvieron lugar en ella cambios
sustanciales, respecto a los parámetros que se f ijaron en 1.929.
Si acaso, sus más c^onspicuas novedades se hallan en la adopc3ón
de exigencias especiales para los buc^ue_s que transportan un
.
elevado número de pasajeros en travesías c^ortas (t^po.trans-
bordador, ferry, etc.), y en conferir a las normas de subdivi-
s^ión una ma.yor eficacia, a base del establecimiento de unos
c^ertos requisitos de estabilidad para los buques de pasaje,
en astado de avería.
.
No obstante, el hundimiento del liner italiano "A'NDREA
D®RIA" (c^onstruido bajo las normas del Convenio de 1.948), des-
pués de haber cnlisionado cnn el trasatlántico sueco "STOC^KHOLr1",
a la altura de la chata de Nantucket (entrada al puerto de NeW




ciertas anomalías en la aplicación práctica de las previsiones
sobre estabilidad preceptuadas en el Convenio, lo cual ejerció
una fuerte influen^i.a en las propuestas que, al respecto, se
hicieron de cara a la con^lusión del C.I. de SEUI^IAR-60. Entre
estas propuestas, la:delegac^ón norteameric^na formuló una que
introducía el c^oncepto de que la seguridad de un buque debería
medirse por la ex^tensión de la avería gue sería c^paz de sopor-
tar. También se aportaron otras ideas, c^omo la de Kurt Wendel
-
(Ref. 25.- Uol. 7, n^. 36, 1.960), de Alemania, que trató la
c^pacidad de superviyen^ia ante la avería s^obre una base proba-
_.
b^lista, siendo uno de los primeros investigadores que a^yudó a
estructurar el método que más tarde recibiría sanción, c^ n ca-
rácter alternativo^para los buques de pasaje, y, f:'inalmente,
c^on carácter obligato^rio, pa^a los de carga de cierta entidad,
c^or^o algo más arriba se acaba de anticipar. La falta de tiempo
rro permitió la adecuada consideración de estas nuevas c^oncepc:io-
nes, si bien, inevitablemente, la Convención de 1.960 incorporó
mejoras que se inspiraban en ellas.
Es justo decir, en el c^ontexto de la cuestión objeto
de comentario, que las Reglas Equivalentes de 1.973, aunque de
carácter ópcional para armadores y constructor$s, revelan una
actitud de renovación, en busc:a de criterios distintos, con
apoyo en las modernas teorías del c.-álc^ulo de ^robabilidades,
de los procesos estocásticos y de la estadística matemática;
siempre persiguiendo el fin de incrementar el nivel de parti-
^i.pación que la c^ompartimentac.^ón estanca de los buoues incues-
tionablemente tiene en la c^onsecuaión de un bien de primerísi-
nro interés: la seguridad de la vida hurnana en la mar. El méto-
do tradi^ional, basado en la determinación de la eslora inunda-
b:letcuenta ^on una respetable historia, c^omo ya se ha podido
c^omprobar, y con una eficacia c^ontrastada en su yá larga apli-
ca^i.ón. Por ello, incluso la versión actualmente en vigor (C.I.
de SEUrMAR-?4/78, tal c^omo ha sido enmendado) c^ontinúa sancio-
nándolo en su Capítulo II-l. Pero no se puede olvidar, como se
decía al comienz-^o de este mismo subpárrafo, que el método aue
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se puede llamar probabilista ya ha alcsnzado carta de naturale-
__
za, como ya se ha anticipado y se revisará c^on más detenimiento
en el Capítulo UI de esta tesis.
Entrando en el análisis comparativo de esta Parte B del
Capítulo II del Reglamento del Convenio de 1.948, hay que decir
que la R. 3a. prescribe que la eslora inundable debe determinar-
se por um procedimiento de cálcvlo que tenga en cuenta l^a for-
ma, el c^alado y otras carac^erísticas del buQUe c^onsiderado.
Cón lo cual, parec^e darse preferenc,.ia a los llamados métodos
.
directos de c^lcx^lo, sobre los indirectos o aprox^ mados, basa-
dos en formas patrón, c:nm^o el vie jo método del Prof. Welch, pre-
c^ nizado por Gra.n 8retañ.a; aunque, desde luego, la aplicación
del mismo cabe pe^fectamente ba:jo las ex^genc^si.as de la R. 3a.
No se hiz:o cambio alguno en los valores de las permeabi-
lidades que deben admitirse o calcularse en el buque (R. 4a.).
En el caso particul^r de los buques que, en virtud de la R. 22
del Capítulo III, están autorizados a transportar un número de
personas superior a la capacidad de las embarcaciones de sal-
vamento, c^omo los que cruzan el Canal de la Mancha, realizando
lo que se llama viajes internacionales cortos y estando dedica-
dos, c^si exclusivamente, al transporte de un gran número de
pasajeros, la^s permeabilidades medias de los espacxos a:Pr. y
.y a Pp, de los de máQUinas, deben determinarse por la f órmula
b
95 -- 35 - ...................... (12)^
v
en la que "b" es el volumen de los espacios situados ba:jo la
línea de margen y utilizados para el transporte de carga, car-
boneras, pañoles de equipajes, de correo, etc. (a Pr. o a Pp.
del espacio de máquinas), y"v" el volumen total de la parte
del buque por debajo de la linea de margen, a Pr. o a Pp. del
espa^io de máquinas. La fórmula (12) , pára los buques a los
que se aplica, corresponde a.la práctic^ de los reglamentos
británicos de un gran número de años, y tiene por objeto sim-





mente los del Canal de la Mancha), los espac:ios de pasajeros y
tripulación ocvpan la extensión máxima (permeabilidad igual al
95 ^), y, en cambio, los que corresponden a"b" (permeabilidad
igual al 6^ ^), que se pueden considerar, en general, de carga,
son muy reducidos.
Se mantuvieron en esta Conven^.ón de 1.948 los mismos
prin^,ipios establecidos en las dos anteriores para:c^lcular
las esloras admisibles de los cDmpartimientos, a.base del pro-
ducto de la eslora inundable, en el punto de la eslora c^nside-
rado, por los fac^ores o c^eficientes de subdivisión que c^rres-
pondan (R. Sa.).
.La única excepción ya se señalaba en el subp. 6.2 pre-
cedente, cuando se citaban las reglas especiales de c^ mpartimen-
tado establecidas en el ap. e) de la R. 5a., para los buques
autorizados a..transportar un número de pasajeros superior a la
capacidad de las embarcaciones de salvamento, en via_ies inter-
nacionales cortos. En efecto, ya en la Conferencia de 1.929 se
c^onsideró que había tráficos (c^omo los de servic^^.o de pasa jeros
entre Inglaterra y los puertos continentales próx^imos) expues-
tos a mayores riesgos que los normalmente previsibles en buques
de navegación trasatlántica y en donde, por^la falta de carga,
debían adoptarse una normas de subdivisión más estrictas que
las prescritas por el Convenio. Pero no se llegaron a tomar,
en esta Conferencia de 1.929, medidas c:oncretas al respecto,
emitiéndose, eso sí, una Recomendación (la 3a, concretamente;
subp. 9.3.3 del Capítulo II precedente), en el sentido de que
los Gobiernos contratantes debían c:onsiderar la adopción, en
estos buques, de normas de subdivisión tan ex•igentes como fue-
se posible y razonable.
Según se ha señalado, en Gran Bretaña se contaba con
gran experiencia en la operac^ón de este tipo de buques, como
c^onsecuenc^ia del servicio de enlace a través del Canal de la
Mancha. Oe hecho, tanto el comité de mamparos de 1.912-15 (que
trabajó activamente, en relación c^n la primera Convención In-
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ternacional de SEUI(^AR), como m^ás tarde, el BI1T, estudiaron^- a
fondo el prob:lema, irrtroduc^.endo el c.Titer.io de una subdivis-ión
más estric^a., má.s rigurosa, que la aplicada a los buques^ de na=
vegac,lón oceá.nica, cuyo módulo orientador: debía tender a um
®eficiente de subdivisión igual a 0,5, siempre que la eslora
y las caraa^erísticas del buque lo consintiesen. Téngase en
c^uenta, además, que la deficiencd.a^ de capacida.d de las embarca-
^io^e^ de s^lvamento era:, a, veces; en estos buquea, c^nsidera^
ble (con f"^cecuenc^a. transportaban 1.500 pasa jer.os, c^n- es:loras
c^omprendidas entre 913 y 105 m) , aunque el Cónvenio de 1.929 ha-
bía: tratado de paliar, esta c^.rcunstancia corr la introducción
de los aparatoa; flotantes, que ya se describ^.eron en el C^^pí-
tulo anterior.
La Conferenc^.a^ de 1.948 pres-,t`ó cnnsiderable^= atención a.
este asunto y adop^t^ó, en defirnitiva, las reglas existentes en
Gffan B^retaña.. paraA la: navegacrión nacional, tituladas "Br^itish
Home Trade Rules", para 1^: sub-^iv^2s:ión de los buoues dedicados
a^ via.jes internac.^onales cortos, en los que el núm^ero de pasa-
jeros excede considerablement^e de la c.apac^idad_ de las embar^a-
ciones de salvamento e,stibadas a: bordo. ^
a..: un compartim:^.ento, podrá tolerar que la longitud de dic^o
compartim-iento se calcx^le por un c^oeficiente superior, a con-
dición de que éste sea el más bajo que práctica y razonable-
mente se pueda adoptar en las circunstancias dadas (R. 5a., e
I^:, b), del Reglamento del Convenio).
Est.ns buques, com^ está^.n dedicados espec^.ialmente al
transporte de pasa jerosĴ, deben cx^mplir las cnndiciones c^rres^-
pondientes a um coeficiente de subdivisión de 0,5 ó aún menor^,
si así resulta de las Reglas. Si en el caso de buques de este
género, c^om una eslora inferior a 91,5 m(300' ft), la Adminis-
tra^ión re®n-oce que sería imposible aplicar este coeficiente^:
Pero en la época de conclusión del Convenio de 1.948
y en los años precedentes; existía un número c^nsiderable de
bugues mix:t_os, dedicados a estos viajes internac,,ionales cortos,
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que transportaban, con carácter intermitente, una importante
. ĉantidad de c^rga. En estos casos, el tan repetido ap. e) de la
R. 5a insiste en que se trate de c^onsegui^ el coeficiente de
^^,5; pero si ello, por c^usa de la carga, resulta impracticable,
pueden hacerse algunas concesiones,, c^on tal de que el resulta-
do f inal se traduzca en un mayor nivel de ex>igencla que el oue
se aplica a los b^uques mixtos de navegación oceánica. En estos
casos, el coeficiente de la curva B, de éstos últimos, debe
reemplazarse por el deducd.do de la nUeva curv.a BB, deter^mina-
da por la fórmula
BB = ^?' 6 33 -^- 0, 20, ( para L^ 55 m) ...(13) .
_
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Esta nueva curva B8, dada por la ecuac:ión (13), tiene
unasordenadas sensiblemente inferiores a las de la curva 8, que
responde a la ecuación (5).
No se cambiaron las fórmulas para el numeral de crite-
rio de servicio {( 6) y(?) ), a:unque hub^o opiniones-: muy diver-
gentes en el seno del com^ité de construcc.^ón. La.crítica se
c^entraba: en el hecho de que estas fórmulas, a:l ser aplicadas a.
los buques de pasa je de f irrales de los 40, no pr.oporcionaban
v^alores próximos a 123, demostrando así su escasa virtualidad
para regular la necESaria gradac^ión entre los buques dedicados
prin^i.palmente a^ transporte de carga^ ( mix^tos) y los adscr^itos
f^úndamentalmente al transporte de pasajeros. Se pusieron ejem-
plos signific:^tivos: el "C^ONTE DE SAU.:flIA^^", el "REX;", el"NORMA^N-
DTEx', el "QUEEN MARY" y el "QUEEN ELISABETH", todos ellos buques
de pasaje puros, aportaban, con la aplicación de las fórmulas,
v.a:lores de C ŝ del orden de 90, tan solo. Naturalmente, los ade-
la^ntos de la ingeniería naval, desde 1.929, habían c^onducido a
un menor u.olumen de los espacios de máquinas; a igualdad de po-
ten^ia in-stalada; ac^ompañado de un incremento sustanc.ial de los
espacios de pasajeros (salones y alojamientos más espacd.osos,
lugares públicos-, etc,^ ). Esto, lógicamente, se traduc_ía en una
dismirn^^i.ón del valor de C:s, cuyas cotas de referencia. (23 y





de otros buques más antiguos^^, en los cuales el empacho de la
instalac,.ión propulsora era sensiblemente s-uperio^•, en t^^nt^o que
el volumen destinado a los pasa.jeros, espec,ialmente por encima
de la línea de margen^ era, en general, franc^ament5e inferior:
La Conferencia, f^inalmente, aceptó la tesis del c^om^té
de cnnstruccrión, en el sentido de mantener las f^órmulas^ de 1.929,
considerando, en general, satisfactorios los valores^ del crite-
rio de servicio obtenidos con su aplicación; dejando la exigen-
cia:internacional de una mayor severidad para una fase posterior,
después de un estudio amplio y profundi^ de la materia por parte
de los paises marítirr^os más afectados,.
Uolviendo a:los buques de pasa:je, en viajes internacio-
nales cortos, e^on un ntimero de pasa jeros stiperior a la capaci-
dad^de sus embarcaciones de salvamento (R. 5a. e)), para calcx^-
lar el v.alor de P1 (en orden a la determinación de Cs), est^o es,
el producto K.N, el factor:•K deberá tener el mayor de los valo-
res sd.guientes ( para los pasa jeros c^on^ litera) : el regulado por
fórmula, o sea, K= D,D56.L, si L y U está:n medidos en m y en
m3, respectiu.amente; o bien 3,55 m3 (125 ft3). Para los pasaje-
ros n-o provistos de literas, K ha:de tener, necesariamente, el
v^a.l.or de 3, 55 m3 (125 f t3 ).
Para: terminar^ ya la exposic^ión de la pec^uliaridad que
c^r^portan estos "ferries", transbordadores, et^::, por parte
del Reglamento del C.I. de SI:•U:Z^IAR-48, puede decirse que sus
n-ormas de compartimentado ( a. Pp. del mamparo de colisión) ad-
miten el siguiente resumen:
a) para una eslora de, por lo menos, 131 m, y con un criterio
de servicio, Cs, que sea, a lo menos, igual a 23, deberá
determinarse por el c^oeficiente A(f. (4));
b) para un Cŝ igual, por lo menos, a 123, el compartimentado
a:Pp. del mamparo de colisión, deberá determinarse p^r el
^oeficiente 88 (f. (13) ) ;
c) para un Cs comprendido entre 23 y 123, se empleará un coe-
ficiente F, obtenido por interpolación lineal entre A y BB;
con a:^ yuda de la f^órmula
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d) para urra eslora menor de 131 m, pero nv inferior a 55, cuyo
criterio tenga el valor S1, dado por la fórmula
3712--25.L
S1 = 19 ( para L en m) ...... (15),
el compartimentado deberá determinarse por un coeficiente
igual a la unidad; el de aquellos buques c-uyo criterio es
igual o superior a 123, por el c^eficiente BB (f. (13)); Y^
en fin, el de aquellos otros ^uyo criterio esté comprendido
entre S1 y 123, por el cDeficiente F, obtenido por interpo-
la^.ón lineal entre la urridad y el coefi.cd.ente BB, según
la fórmula E- 1 (1 - BB) (Cs - S^) 16 •- ........ ( )^ Y
123 - Sl
e) para una eslora menor de 131 m, pero no inferior a 55 m, y
con un Cs menor qué Sl, asi como para todas las esloras in-
feriores a 55 m, el c^mpartimentado debe calcularse por me-
dio de un coeficiente igual a la unidad, a menos que se de-
muestre a satisfacción de la Administración que es práctica-
mente imposible mantener este factor:^en determinados cnmpar-
tim^entos; en cuyo caso, la Administración podrá conceder
toleran^ias respecto a ellos, a.condic^ón de que el mayor
número posible de compartimientos (sobre todo de Pr.) ten-
gan una longitud que nn rebase el valor de la eslora admi-
sib:le.
Las prescripciones-especiales relativas al compartimen-
tado (R. 6a.) son, realmente, una repetición de las de 1.929,
regulando,básicamente, las condic^ones requeridas para que los
mamparos estancos principales de subdivisión puedan presentar
n-ichos o bayonetas. Si ac^so, es de destacar^, ^ c^.mo novedad di-
r^^igida a fac^.litar los c^lculos de compartimentadb, en es^a R.
6a. del Reglamento del C. I. de SEU I(^AR1^48, la posibilidad ofre-^
c-^.da al proyectista de considerar distintas líneas de margen
(siempre que se cx^mplan c^iertas garantías constructivas), para
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ca.da una de las partes del buque, cuando en ellas los mamparos
transversales principales estancos de subdivisión se prolonga.n
hasta una cubierta más alta que en el rasto del buque.
6.3.1 E s:tabilidad de los buques en estado de avería.
Es, evidentemente, en esta materia dónde la Parte B
del Reglamento del C. I. de SEVI^IAR^=48 refle ja el avance más
n^otable, respecto a las parcas medidas homólogas rec^ogidas en
las Conferencias de 1.914 y 1.929: aut'.nrización a: los Gobiernos
para que procedan en la forma que estimen oportuna, y ex^igencia,
para todo buque de pasaje, de sufrir una experiencia de estabi-
li_dad,, respectivamente. Por cd.erto, que el Reglamento español
de caonstrucc_ión de buques de pasaje, aprobado provisionalmente
por R. D. de 12 de Noviembre de 1.929, y c^ment^adó en el Capítti-
lo I de esta tesis, c^ontiene referencias^^muy estimables a ro-
b,.lemas de estabilidad y esc^oras, al regular en sus arts. 53 a
-- •
55 (a.i.), aspectos constructivos tan relevantes, en est^e orden
de cosas, c-omo los siguientes: mamparos estancos longitudinales
y doble casco (art. 53); subdivisión longitudinal no estanc8
(art. 54); y c.^oncesiones^acerc^ de los mamparos estanc^os longi-
tudinales y del doble c^sc^o ( art. 55 ).
Como a^ertadamente raznna el Prof. Godino (op.cit., Uol.
II, p. 848) , al ^estudiar la estabilidad ^del buque después-^ de
avería ^, los ^álculos de c^ompartimentadó, basados sólamente en
la estabilidad longitudinal, en orden a aquilatar los cambios
de c^lado y asiento, pueden conducir a error, ya que, s-i bien
demuestran que, en la fase f-inal de equilibrio de la inunda^ión,
la líne:a de margen queda por encima del nivel del agua, no tie-
nen en c^uenta la posib^ilidad de que la reducción de la altura
metacéntrica transversal inicial dé orígen a oue, durante el
.
proc^eso de inundaC^ión, el buque tome una escora grande o in-
^1uso llegue a dar la yuelta, por falta de estabilidad trans-
versal. ^




e^apas prec^dentes, reguladoras de la seguridad de la vida hu-
mana en la mar, había sido tratada c:Dn cierta precariedad, por
dos razones fundamentales: las dific^ltades que presentaban los
^álculos c^ n inundaciones asimétricas, en los buques de pasaje;
y las consecx^enc^.as de índole económica que la imposic-ión de un
criterio de e^ta^ilidad podrían tener..• para una buena parte de
los buques e^.istentes y a^tn para los nuevos proyec^os.
La Conferencia de 1.948 rom^pe estas barreras y en la
R. 7a. de su Reglamento aeborda la cuestión cnn realismo y flex:i-
t^^.lidad. Los a.vances experimentados en el estudio de la estabi-
lidad y la: me jora: de las soluc-^.ones constructivas de los buques^
de pasa je, en rela^ión con su ámb^.to oper^ac^.onal, f ueron las
causas determina^tes de esta notabilísima inc^nrporación per-
fec^ionadora.
El precepto en estudio (R. ?a.) empieza por hac:er una
referencia a la estabilidad+en estado intacto, en las diversas
c^ondiciones de explotac^ión; aunque, naturalmente, no llega a
cuantificar esa estabilidad, por medio de criterio alguno. Sóla-
mente establece que la estabilidad a1. estado intacto ha de ser
suficiente para c^ontrarrestar, en la fase final de equilibrio,
el efecto de la inun^dación de un c:ompartimiento principal cual-
quiera, caomprendido dentro del límite de esloras inundables.
Cua.ndo dos compartimientos principales adyacentes estÉn
separados por um mamparo de bayoneta, la estabilidad al estado
irttacto debe ser tal que permita la inunda^ión de los mismos.
En el caso de que el c^oef ic.d.ente de subdivisión sea i^c u^al
o inferior a 0,50, la estabilidad al e.i. debe permitir la inun-
_.
dacd.ón de dos c^ mpartimientos principales cualesquiera.
Para los cálculos correspondientes^ (ap. b)) habrá de
s3uponerse al buque en las peores condic,iónes posibles de serv.i-
^io, desde el punto de vista de la estabilidad. Además, dic^os
cálca^los han de tener en cuenta la pr^oporción y las caracterís-






de los espacios inundados. Lo cual habla claramente de la apli-
cac^ión de métodos directos de c.ál^ulo, c^n exclusión de los ba-
sados en formas patrón o de carácter decididamente empíric^.
_
Se consagran los valores típicos, ya cnnocidos, de las
permeatirilid_ ades de los diferentes espa^.ios, y que ya habían re-
c^ogido las dos Convenciones anteriores.
A fin de proyectar un barco, para cx^mplir determinadas
c_ondic,iones de estabilidad e^ estado de avería, es preciso f i jar
la extens:ión de la avería aue se prevé. El ap. d) de la R. 7a.
satisfac^e esta. necESidad, f'i jandó las dimensiones^ mínimas de la
avería c^onsiderada: longitudinal (3,05 m, más el 3^ de la es-
lora del buque, o b^.en 10,67 m; de ambos valores, el menor};
transversa^l (1/5 de la manga, medido perpendicularmente al dia-
metral, al nivel de la línea de máx;ima c^^rga de c^ompartimenta-
d•ó) ; y ver-tical ( desde el extremo superior del doble fondó hasta
la línea de margen).
La inunda^ión asimétrica debe reducirse a un mínimo,
mediante la introducción de instalaciones adecuadas. Cuando se
prevean tanques transversales de adrizamiento, s^ in^^talación
tiene que ser aprobada por la Administración, que también ha de
decidir.el valor de la escora_máxima, antes del equilibrado.
En la fase f^inal de eguilibrio^ de la inunda^ión, inclus^.o
después de haber tomado las medidas pertinentes para el adriza-
miento, se,imponen al bugue las siguientes cnndiciones-, relac^o-
nadas con la estabilidad transversal (ap. f)):
i) en caso de inundac^.ón simétric^, la altura metacéntrica re-
sidual debe ser positiya (no se fija un valor concreto);
pero, en a:lg^unos casos particulares, la^.Administración puede
aceptar una a^tura metacéntrica residual negativa (equilibrio
inestable en la posición de adrizamiento), siempre que el
ángulo de tumba generado ,no exceda de ? grados;
ii) en c^so de inunda^ión asimétrica, la escora final no puede
sguperar los ? grados, pero, en a:lgunos casos muy espec:,ia-





mayores^, s^ n que, en ningún caso^, puedan rebasar los 15 gra-
d_ (que es la escora que se considera como límite par.a la
realización práctica de la maniobra de arriado de los botes
salvavidas y demás embarcac^iones de supervivencia); y
iii) en nin^ún caso, la línea de margen puede enco ntrarse s_u_ -
gida, en el instante final de equilibrio, de la inunda^ión.
Si tal caso sucede en alguna fase o instante intermedios,
la Administración adoptará todas las disposiciones perti-
nentes para salvaguardar la seguridad del buque.
E1 Capitán debe recibir la informac:ión adecuada para
asegurar suficiente estabilidad al estado intacto, en todas las
c^ondic:iones de servicio; asi c^omo la informac^ón en que se han
basado los cálculos de escora, en el c^so de buques provistos
de tangues para el adrizamiento transyersal, incluyendo la ad-
vertencia de la escora excesiva que pudiese resultar, si el bu-
que sufriese una avería, hallándose en condiciones poc.o favora-
bles, desde el punto de vista de su estabilidad al estado in-
tacto.
re,
Asi pues, en lo que a estabilidad transversal se refie-
el C^onvenio de 1.946 div^de a los buques en dos c1 ases: bu-
gues de un c^ompartimiento inundado y buques de dos c-.ompartimien-
tos inundados. La separación entre arnbas v:2ene dada por el coe-
-
ficiente de s^^bdivis-ión igua:l a 0,5. Este sistema de factoriza-
c,ión, mediante numerales o©oeficientes, sanc-ionado, por primera
ve^, por la Conferencia de 1.929, y ratificado en la de 1.948,
que ahora se estudia, trata, c^omo ya se ha indica do, de escalo-
nar los buques de una manera satisfactoria, desde una subdivi-
s-ión mínima a otra máxima, en fun^.ión de la eslora y del número
de pasajeros. El método resulta válido y eficaT, en lo que se
refiere a la subdivisión de los buques, por el c^oncepto de es-
lora inundable; pero, en cambio, en el caso de la estabilidad
transyersal, en estado de avería, el sistema de numerales no
prevé un incremento gradual del margen de seguridad (francobor-




ve para establecer la transi^ión entre buques c^on urro o c^.on dos
c^ m:partimientos inundados. Esto se debe a.que la extensión de
la avería y las condi^iones al fi.nal de la inundac^.ión, que esti-
pula el Convenio, no dependen del coeficiente de subdivis:ión.
En el a:partado h), f^inal, de esta importantísima y nove-
dosa:a R. 7a. del Reglamento, el C. I. de S^EU IM^1^-?-48 se muestra
riguroso a^^.la hora de conceder derogaciones; por parte de la
Administracd.ón, respecto a las exigencias de estabilidad en es-
tado de avería. Sólamente se podrá ac.ceder a la concesión, en
el caso de que la estabilidad al e.i. resultase excesiva para
el servicio previsto (en cvyo caso, el buoue resultaría "duro"
de estabilidad, c^on un período de balance reducidó, generador
de fuerzas de inercia importantes, que harían padec^er a la es-
tructura, podrían mover la carga
la vida a bordo).
c^onvertirían en algo penoso
6.3.2 t^tros aspectos constructivos en relac^ón c-on el c.^ompar-
timentado.
En esta Parte B del Capítulo II del Reglamento del C.I.
de S^U:ZMAR-48 se ®ntemplan varias cuest:d.ones: que ya habían si-
do reguladas en las dos Convenciones anteriores y, con referen-
^i.a a las cuales, no se detectan innovaciones dignas de comen-
tario. A t^^ítulo meramente enunc^.at^.vo se indican algunas de ellas:
piques de Pr., mamparos de máquinas, túneles y ejes de las héli-
ces (R. Sa.); dobles f ondos (R. 9a.); determinación, marcado e
inscripción de las líneas de carga de compartimentado (R. 10);
construcción y pruebas preliminares de mamparos estancos (R. 11);
aberturas en los mamparos estancos y sus correspondientes cie-
rre^^.(R. 12), en c^ yo texto es interesante destacar la riguro-
sa definic,^.ón de puerta estanca, c.omo aquella que sea de bisa-
rc^a, de corredera o^ualquier otra de un modelo equivalente,
.
pero excluyendo las que simplemente vayan montadas ^on pernos
y las que se cierren por gravedad o por la acción de un peso;
aberturas en el costado exterior^,por debajo de la línea de mar-
gen (R. 13); ^onstrucción y pruebas de puertas estancas, porti-
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llos, etc. (R. 14); c^onstruceión y pruebas de las cubiertas es-
tancas, pozos, etc. (R. 15); portillos y otras aberturas por
encima de la líneade margen (R. 16); manejo e inspec.ç.ión perió-
dica de las puertas estancas (R. 19); y anotaciones e^n el c^ a-
derno de bitácora (R. 20).
6.3.3 Medios de acfiique.
Ya en el subp. 2.4 del Cap. II, precedente, se degtacaba
la ir^portancia^ que la Conf_erencia de 1.929 había c^nferido a la
capacidad de acfiigue de los bugues de pasa_je, pensando, obvia-
mente, en el efecto extraordinariamente benefic^3oso que, tanto
en orden a la flotabilidad c.omo a la estabilidad, representa el
poder ex^pulsar- e^l agua de los cnmpartimientos inundados, c^ando
la propia inundación admite alguna suerte de control.
La experiencia recogida durante la segunda guerra mun-
dial sobre las inundaciones^ y su respectivo cDntrol, en todo
tipo de buques, hizo que el Reglamento del C. I. de SEU INlAR-48
se ocupase, nuevamente, de este decisivo apartado, ampliandó y
mejorando notablemente, en su R. 17, los requerimien-^os estable-
c^dos en 1.929.
Se mantiene el criterio de instalar aspiraciones late-
rales.-(para que el acfiique quede asegurado con cualquier^esco-
ra), pero se eleva a tres el número de bombas ex^igibles, pu-
diendo estar accionada una de ellas por el motor princ:ipal.
C.:uand^b el criterio de servic^.o sea igual o s-uperior a 30 es
prec,.iso contar c:on una bn mba suplementaria independiente, ac^cio-
nada por un manantial de energía. Todo el text^o de la R. 1? es-
t^á impregnado de la necesidad de que, en todo momento, pero,
s^obre todo, estando el buque en la mar, una, por lo menos, de
las b^mbas ex^^igibles se halle en estado de operac^ón, para ac^-
tuar sobre cualquier ® mpartimiento inundado.
La Regla inc^luye un c^uadro de ex^igenc^a.s en el que se
tiene en cuenta el c^riterio de servicio y la eslora del buque.




ESL^RA OEL BUQUE Menos de 91,5 m 91,5 m ó más
CRITER^O DE SERU^C70 ^lenos dé^ 30 y más ^e30s de 30 y más
Bombas a mano (pueden sus-
tituirse por una bomba in-
dependiente) . ............ 2 - - -
Bom^ba- mov^ida por el motor
princ^.pal ( puede sustituir-
se por una bomba.indepen-
diente) ................... 1 1 1 1
Bombas independientes ..... 1 3 2 3
Como se puede apre^i.ar^, en los buques mix^tos peoueños,
que transportan pocos pasajeros ( L<91,5 m y CsG 30 }, una de
las bombas independientes se puede sustituir por dos bombas a
mano eficaces, que, necesariamente, han de ir ubic_adas e=n las
cabezas del buque (la Pr. y la Pp,).
Inc^:luso el precepto reglamentario aporta un criterio a
la Administrac^ión para regular el diámetro del cnlector princ3-
pa1 de aspiración. Se propone, c^mo fórmula práctic.a orientati-
va, la siguiente:
d = 1, 6 8 ^L ( B -}^- D ) -^- 2 5 . . . . . . . . . . (1 ? ) ,
•
en la que
d= diámetro interior del colector principal, en mm ;
L= eslora del buque, en m;
B= manga. del buque, en m; y
D= puntal de construcción del buque, medido hasta la cLbierta
de cierre, en m .
Bien se aprecd.a que la f. (1?) t^oma en cuenta, c^omo debe
ser, una dimensión lineal direc.^amente rela ^io^nada con el área
de la envuelta superf ic^,ial del casc^o ( cantidad a^bradical) .
6.3.4 Prueba de estabilidad para buques de pasaje y buques
de carga.
Al c.omien^o de este s-ubpárrafo 6.3, dedicado a la Parte
B del Capítulo II del Reglamento (Compartimentado y estabilidad),





R. 18, resultaba aplicable a los buques de pasaje y a los de
cay rga• ^
Ha llegado el momento de glosar este relevante precepto
y de analizar las c^.ausas de su inclusión en la versión de SEVI-
(^AR-48 (R, 16 del Reglamento, c^omo se acaba de señalar). Dado
su excepcional peso e interés, cnnsidero necesario trancribir,
literalmente, su ap. a): "Los bugues de pasaje y los buques de
ĉ,^rga deberán sufrir, después de terrninados, una prueba gue per-
md.t^ determinar los elementos de su estabilidad. El Capitán re-
cibirá, a este fin, las instrucciones necesarias para utilizar
c^onvenientemente el buque y se enviará a la Administración un
ejemplar de estas instrucciones".
Se trata, en mi opinión, de consagrar el principio esen-
c^.al y perfectamente demostrable de que la estabilidad es una
_ ,
cualidad c^onstitutiva del conc8pto de bugue y, en consecuencia,
necesariamente ex^gible a las diferentes clases o t^pos, s^in
excepción. Un ava:nce notable, en cuanto a incremento de las
c^ondic-3ones de seguridad para salvaguardar la vida humana en
la mar, respecto a lo establecido en 1.929, oue sólo comprendía
a los buques de pasaje.
Por lo que se refiere a la denominada información de
estabilidad, la R^: 18 da entera libertad a la Administración
para configurar su estructura; c^oncesión lógica, siendo como
es la estabilidad un concepto especulativo y abstracto, pero
que condiciona fuertemente tanto el proyecto del buque como
su futura explotación y operac,ión. En síntesis, la informac:ión
de estabilidad, a partir del mandato^c^ont2nido en esta norma,
se plasma en el cálc^ulo y representación gráfica de la estabi-
lidad estática y dinámica, para diferentes situaciones típicas
de carga, cnn diferentes porcentajes de consumo y provisiones,
tanto a la salida de puerto como a la llegada al mismo. E1 c^on-
junto del estudio se suele presentar en forma de libro o cua-
dernillo, que ofrece al Caoitán todo un repertorio o abanico





a1 máximo responsable de la seguridad a bordo una primera indi-
cac-ión simple y rápida de cuál puede ser la que corresponde a
su buque, de cara a un viaje concreto.
No se especifica, en forma de cuantificación de magnitu-
des, lo que se entiende por un criterio de estabilidad, por las
razones que ya se han invocado en pasajes previos sobre la mate-
ria. Es algo que, naturalmente, se deja al cuidado de las res-
pect^vas Administrac^ ones marítimas.
Se puede extraer una rroción bastante exacta de la dec.i-
siva crontribución que el requisito contenido en la R. 18 presta
a la seguridad marítima, en general, a partir de la observación
del hecho de su presencia en las dos versiones subsiguientes
de los CC,..II. de SEUI(^AR: la de 1.960 y la actualmente vigente
de 1.974/78, tal c^ mo ha sido enmendada.
Por lo demás, la R. 18, en su ap. b), se limita a con-
signar la dispensa de la práctica _' ^ ^_ ^._ ,.:. :.: de la experien-
cia de estabilidad, que la Administración puede conceder, en el
b
caso de buques gemelos, en todos los aspectos pertinentes.
6.4 Instalaciones eléctricas.
En contraste con la versión de 1.929, en que la c^onside-
rac,.ión diferenciada de las instalaciones eléctric^s es práctica-
mente inexistente, el Reglamento del C.I. de SEUINIAR^^=48, dedica
a.este sustancial elemento de servicio de los buques de pasaje
una meritoria Parte C de su Capítulo II, que abarca las Rs. 21
a 24 (a.i.).
La razón de este tratamiento diferenciado se halla en
la esencial importancia que el equipo eléctric^o reviste en el
funcionamiento de otros directamente rela^ionados con la segu-
ridad de la vida humana a bordo: alumbrado de socorro de la cu-
b::ierta de botes salvavidas y de los costados, alumbrado de los
pasillos, escaleras y c^onductos de evacuación, alimentación de
las luc^es de situación, alumbrado de las cá^m-aras de máquinas





de los motores que acc^ onan los aparatos eléctricos de gobierno,
maniobra de puertas estanc^s, etc. Es preciso tener en cuenta,
además, para justificar la inclusión de esta Parte C, la inter-
vención creciente de la electricidad en la realizac,d.ón prác:tic^
de muchos de los servic-.ios del buque, como consecuencia de los
avanc^es experimentados por la construcción naval de la posgue-
rra.
En síntesis, este n-ovedoso apartado, aplicable, sólamen-
te, a los buques de pasaje, se contrae a exigir (R, 21} que las
instala^i.ones eléctricas de los mismos deben mantener los ser-
vicios esenciales relac^onados con la seguridad, garantizando
la no generación de accidentes de orígen eléctrico, que afecten
a los pasajeros, la tripula^ión o al propio barco. Cuando los
servicios aux^iliares^ indispensables a la propulsión^: y a la se-
guridad esté^n confiados a la energía eléctrica, los buaues han
de estar provistos, como mínimo, de dos grupos electrógenos
princiQales, cada uno de ellos de potenc^ia suficiente, por se-
- -
parado, para garantizar el func-ionamiento de aquellos servicios.
La R. 22 prescribe la obligatoriedad de instalar, por
enc:irr^a de la cubierta de cd.erre, un manantial autónomo de ener-
gía eléctriĉa, capaz de alimentar todos los servicios que la
Administra^ión caonsidere necesarios para la seguridad de los
pasajeros y de la tripulac:ión. El manantial puede consistir en
-
baterías de acumuladores o bien en un generador mov.ido por un
tipo adecuado de motor de combustión interna.
En la R. 23 se recogen las precauc^.ones fundamentales
que es pre^iso adoptar, en las instalac^iones eléctricas, para
proteger la seguridad de los pasajeros y tripulantes: c.^onex^ión
a masa de todas las partes metálicas descubiertas del equipo
eléc^rico que puedan llegar a a,uedar sometidas a tensión, acce-
so fác^ l, por ambos lados, a los cuadros de distribución de tipo
abierto, etc.
Finalmente, la R. 24 rec^oge las precauciones primordia-





de distribución han de combinarse ad8cuadamente^con las zonas^
verticales principales de incendio (de las que se habla en el
subpárrafo siguiente), de forma que un incendio en cualquiera
de ellas no interfiera los servicios eléctricns de las demás;
los forros y los blindajes metálicos de lo ŝ cables irán provis-
tos de toma de tierra; las uniones de los conductores deben ha-
cErse en las cajas de unión o en las cajas de cone^ión de cables,
las cuales han de ser aptas para impedir la propagación de ^^al-
quier fuego que se produzca en su interior; las baterías de acu-
muladores deben estar debidamente protegidas, y los c^omparti-
mientos destinados a contenerlas ha^ de contar c^n una eficaz
ventila^ión, etc.
6.5 Protección contra incendios en los locales habitados y
en los locales de servicio.
Es prec^so reconocer que una de las cuestioñes capitales
que conforman la seguridad de un buque (y, tal vez más, si es
de pasaje), c^al es su filosofía c^onstructiva y su equipo, en
orden a la protecc-ión contra incendios, asi c^ mo el conjunto de
elementos y medios de que debe disponer para la detección tem-
prana y para el ataque y la lucha, encaminados a la extinc3ón
del incendio, c^^ando éste se ha convertido en un siniestro real;
fue tratada en las Convenciones de 1.914 y de 1.929 de forma
muy rudimentaria y, desde luego, decididamente par^ial. Apenas
si el escueto art. 19 del Convenio de 1.914 y su c^rrespondien-
te art. reglamentario (art. 12 del Anejo), asi como la no menos
breve R. XllI del Reglamento anexo a la Convención de 1.929, cnn-
signan ciertos requerimientos que deben poseer los mamparos c^n-
tra incendios, en los espacios situados por enc-ima de la línea
de margen. Se nota la ausencia de una sistemática científica
del problema, proponiendo un enfogue meramente fenomenológico
de la existencia del fuego y dejando de lado, casi por c^ mpleto,
los aspectos referentes a su detección (encomendada a patrulla.s
de vigilancia) y, adicionálmente, los que c^onforman el equipo




Los notables^-:adelantos conseguidos en el c^onocimiento
de la guimica del fuego, la mejor informac3ón acerca de la res-
. _
puesta de los materiales ante el fenómeno, la idoneidad pec^-
liar de cada agente extintor, y, en definitiva, la experiencia
aa^ mulada sobre esta destructora contingencia en el transcurso
de la segunda guerra mundial, fueron motivos que, ©onjuntamente,
permitieron que la Conferencla de 1.948 inc^orporase un trata-
miento adecuado de este negativo evento, desglosándolo en dos
apartados f undamentales: la protecc^.ón c^ i, (-Parte D) y la de-
tec-^.ión y extinción de incendios (Parte E).
E1 primer apartado viene desarrollado por la Parte tg
del Cap. II del Reglamento del C.I. de SEUI(^AR-48, que se apli-
ca, sólamente, a los buques de pasaje, en lo que se refiere a
los locales hab^itables y a los de servicio, abarcando, nada
menos, que veinte detalladas Reglas (25 a 44, a.i.),
Según la R. 25, la aplicación global afecta, únicamente,
a los bugues de pasa_^e de importancia:, que transporten más de
_
36 pasajeros. Los buques mixtos, c^on una cota igual o inferior
a la indicada, no nec^esitan cz^mplir más que las Rs. 28 ( divi-
sión interior del casco, supestructuras y casetas en zonas ver-
ticales principales) y 29 (aberturas en los mamparos que limi-
tan las z.v.p.), siempre que, de acuerdo con la R. 50, de la
Parte E siguiente, vayan provistos de un dispositivo detector
de incendios de un tipo aprobado por la Administrac^ón, que per-
mita observar la presencia o los indicios, asi como la localiza-
c,.ión de un incendio, en todos los locales cerrados reservados
a uso y servicio de los pasajeros y de la tripulación.
La base de la protección c.i. ha.y que encontrarla, nece-
sariamente, en la
c_on junción con el
de su equipo. Se
ferente reacción
interiores (c^omo
misma realidad c^onstructiva deI buque, en
aditamento de ciertos elementos esenciales
hará prec^iso estudiar los materiales y su di-
al fuego, subdividir adecuadamente los espac:ios
se hace c^on el compartimentado, para luchar
• c^oñtra la inundación), buscando el conf:inamiento del incendio
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e impidiendo, hasta donde sea posible, la propagación de las
llamas, los humos y:.^el calor, y, además, utilizar aquellos ele-
mentos o dispositivos accesorios de protección que coadyuven
a que la disposic:ión estructural contra incendios c^mpla ade-
cuadamente s:u misión. Estas s^on, en síntesis, las líneas de
pensamiento que guían la redacción de esta Parte D, que se es-
tudia.
•
En la adecuada c^oncepción de los Profs. González Pino
y;^ ^)ari Segarra ( op. ^it. , Ref . 5, pp^, 81 y 82) , la reac^ión
al fuego de un material indica su capac^;idad para el desarrollo
^
del mismo. Un material que reaccione en condiciones de tempe-
ratura y tiempo de escasa entidad posee una mala reacc:ión al
.
fue^c o, pues ba:jo el punto de vista de la prevenc.ión, presenta-
rá los aspectos negativ.os de favorecer la evolución del incen-
d-2o, mientras que un material que requiera elevadas temperatu-
ras y dilatados espacios de tiempo presentará un impedimento
al desarrollo o ini^io del fuego y, por ende, deberá ser re-
c^onocido como de buena reac^ión a1 mismo. La: Fig. 22, de la
página siguiente, tomada de la obra de los citados autores, re-
presenta las curvas típicas de respuesta o reac-c:ión al fuego
para tres materiales diferentes, disponiendo sobre una base de
tiempos, los diferentes grados de reacc,ión, medidos por la mag-
n-^.tud "e", en ordenadas. Para un mismo grado de respuesta e;
los tiempos invertidos en cada material, t; t"" y t""', s^on
muy desiguales. ^
En consonancia con estos principios, la R. 25, ya in-
vocada, que se ocupa, además del ámbito de aplicación, de gene-
ralidades, esta:blece que la estructura principal, incluidas las
cvbiertas y las c^setas altas, debe ser de acero, excepto en
los c.^sos especiales en que la Admirristrac.ión pueda autorizar
el empleo de cualquier otro material adecuado.
Esta estructura princ:^pal ha estar dividida en zonas
v.Erticales princ_ipales, mediante mamoaros del tipo A(que ense-







Fig. 22.- Curvas típicas de reacc^ión al fuego de tres materia-
les diferentes.
se subdiv_idirán mediante mamparos semejantes, protegiendo los .
ac^esos vertic-^les o constituyendo las separaciones entre los
locales habitadó ŝ y los espacios de máquinas, mercancías, ser-
vic^os y otros. Además, y complementando los servicios de pa-
trullas, deberán instalarse, en los locales habitados y en los
de serv_ic-io, dispositivos de alarma y de extinción de incendios,
a f in de evitar la propagacd.ón de un fuego f uera del rec:into en
que se haya produc^do.
La R. 25 define tres métodos constructivos de protección
^ i. , a saber :
Método I.- Construcción de mamparos divisorios interiores, tipo
B' ( según def irrición aportada más aba jo) , generalmente sin dis-
positivos detectores o de extinción por pulverización de agua,
en los lugares protegidos.
I^étodo Ir.- Instala^ión de un dispositiv.n a_utomátic^o de alarma
y de pulverización de agua, sin restricclón alguna en cuanto




I^étodó III.- Construc^ción, en cada una de las Z^.v.p.,de un sis-
-
tema dé subdivisión ®nstituido por mamparos de los tipos A^.y B,
según las dimensiones y la naturaleza de los diversos c^omparti-
mientos, en conjunción con un sistema automátic^o de detección
en todos los locales en que haya peligro de que se declare un
incendio, y cnn utilización restringida de materiales y acceso-
rios c^ombustibles o muy inflamables, sin instalar, en general,
un dispositivo automático de extinción por pulverizac^,ión de agua.
Naturalmente, la aplicac^.ón de un-o de los métodos, o de
dos o de los tres, con carácter alternativo, depende de la eva-
luacd.ón que se hag a del riesgo de incendio y de sus c^ nsecuen-
c^as, en func^.ón de las característic.as de los espacios c^onsi-
derados. Las propias Reglas, en sus títulos o epígrafes, atien-
den a este ®metido.
La R. 26 incluye un interesantísimo catálogo de defini-
^i.ones-, de necesario cnnoc^imiento, que se resume seguidamente:
a) ^laterial inc^ombustible significa un materia^l que no se quema
ni desprende v.apores inflamables en cantidad suficiente para
arder e-n presencia de u rn punto de ignición, cuando llega a
una temperatura de aproximadamente 750°C. Cualquier otró ma-
terial se considera combustible.
-
b) Ensayo estándar de exposición al fuego es aouel que, en su
representación gráfic^a, de temperaturas (alcanzadas en un
..._...
horno de ensayo), en func2ón del tiempo, da como resultado
una curva que pasa por los siguientes puntos:
A los cinco primeros minutos, 538°C; ^
id. diez id. id. , 704` C;
id. treinta id. id. , 843° C; y
id. sesenta id. id. , 927°C.
c) Las diyisiones de tipo A o resistentes al fuego están c^onsti-
tuidas por mamparos y cubiertas que reunen las condiciones
siguientes:





iii) estar construidos de modo que im^pidan el paso del humo
y de las llamas a.l cabo de una hora de ensayo estándar
de exposi^i.ón al f uego; y
iv) presentar un grado de aislamiento adecruado, a juic^io de
la Administración, cuando la naturaleza de los comparti-
mientos que separan exige la interposición de ese aisla-
miento, como sucede cuando tales compartimientos llevan
revestidos los mamparos o las cubiertas con madera u
otros materiales combustibles; el aislamiento ha de ser
idóneo en grado suficiente como para çue, sometido el
material a un ensayo estándar de exposición a.l fuego, la
temperatura media de la super:.ficie-: no expuesta, no s-uba,
en ningún momento del ensayo, más de 139°C por enc-i ma de
la temperatura inic,.ial, y, en un punto cvalquiera, no
suba más de 180°C por encima de la temperatura inicial
de dicho punto; c^uando la Administración reconozca que,
en algunns lugares, no existe el menor peligro de incen-
dio, el aisla-miento puede suprimirse totalmente.
d) Las divisiones de tipo 8 o retardadoras del incendio son
aquellas formadas por mamparos c^onstruidos de tal modo que
pueden e^itar el paso de las llamas hasta pasada la primera
media hora del ensayo estándar de exposición al fuego. Cuan-
do sea procedente, deben presentar un grado de aislamiento
adecuado, irt^pidiendo que, durante la primera media hora del
e.e. de e. al f. , la temperatura.media de la superficie no
expuesta se eleve más de 139aC por enc:^ma de la temperatura
inicial.
e) Las zonas verticales principales son las que resultan de la
división del casco, superestructuras y casetas, mediante
mamparos principales resistentes al fúego. Su longitud media,
por encima de la cubierta de cierre, no debe rebasar, en ge-
neral, los 40 m(pues, ante esloras superiores, su eficacia
__.^






f) Los locales de seguridad son aquellos en o,ue van instalados
los equipos radioeléctricos, o los princx pales aparatos de
navegación, o la central de detección y aviso de incendios,
o el generador eléctrico de socorro.
g) Los espacios habitados son los destinados a las personas:
c^marotes, pasillos, enfermerías y botiquines, oficin.as, es-
pa^.os destinados a la tripulación, etc.
h) Los espacios públic^os son, como los habitados, los destina-
dos a las personas, pero cnnsideradas como conjuntos c.uanti-
tativ.amente significativos: vestíbulos, salones, comedores,
salas de fiestas, cinematógrafos, tiendas, bares, etc. Para
merecer esta denominación, ha de tratarse de espacios aisla-
dos del exterior del barco de forma permanente.
i) Los espacios de seryicio c^mprenden las cocinas, gambuzas
(pañoles de víveres o despensas), armarios de servicio, pa-
ñoles de correo y valores, oficios (para el servicio de ca-
marzros), etc.
j) La expresión acero u otro material equivalente hace referen-
c^.a a todo material que, por sí mismo o en c^ombinación cnn
un aislamiento, posea propiedades de reacción al fuego equi-
v.alentes a las del acero, después de haber sido sometido al
ensayo estándar durante los tiempos requeridos (por ejemplo,
el alumin^io, aislado en forma adecuada).
Por lo demás, el resto de la normativa correspondiente
a esta Parte D se dedica a regular, pormenorizadamente, los di-
ferentes aspect.os constructivos de tipo estructural, asi como
algunas c-uestiones concretas del equipo, que los buques de pa-
saje deben poseer para dar cumplimiento a las consecuencias
que se desprenden de los principios generales ex^puestos, en or-
del a,la protección c^:i., y en el marco de las definiciones
es:iablecidas.




(casco, s^uperestructuras, casetas, mamparos estructurales y
c^ubiertas), se pueden aplicar los tres métodos, I, II y III, y
el material a emplear, por excelencia, será el acero, aunoue,
en casos especiales, la Administrac^ión podrá autorizar^otros
-
materiales apropiados.
En las zonas verticales princ^pales (R. 28) se pueden
emplear.^los tres métodos y la división estará enc^ mendada a
mamparos del tipo A,^in que su longitud media exceda, c^omo
n^orma general, de 40 m, Por encima de la c^bierta de comparti-
mentado. Es digno de destacar, en esta R. 28, s^u ap. d), que
c^orrtempla el caso de los barcos destinados a servic,ios especia-
les, c:omo los "f erries" y los que transportan automóviles, en
los cuales la c^onstrucción de mamparos de t:ipo A sería incom-
patible con s.u misión. En estos casos, se admite su sustituc^ión
por medios equivalentes, que permitan c.nntrolar y localizar el
incendio, previa la aprobación especial de la Administración.
La R. 29 se ocupa de la importante cuestión de las a_ber-
turas en los mamparos de las z.v.p.: perforaciones para el paso
de cables eléctricos, tuberías, túneles, etc., o para puntales,
baos u otros c.^ mponentes estructurales. En estos casos, se ha-
ce prec^so adoptar las disposiciones necesarias para garantizar
la resistenc_ia al fuego de estos mamparos.
Los mamparos situados en el interior de las z.v.p. (no
exigidos, según quedó explicado, para el empleo del método II)
se toman en c.^nsiderac^ión en la R. 30, distinguiendo, c^nmo es^
lógic.D, entre los otros dos métodos.
Para separar los espacios habitables de los de máquinas,
de mercanc^as y de servicio (R. 31), empleando cx^alquiera de
los tres métodos, se m^ontarán mamparos del t.d.po A, c^nveniente-
mente aislados.
E1 revestimiento de las cx^biertas (métodos I, II y III),
en el interior de los espacios habitados y de los puestos de




Todas las escalas, según la R. 3.3, utilizando cx^alquiera
de los r^Étodos, de^rán tener un armazón de acero y estar dis-
puestas dentro de límites (tronc^os) formados por mamparos del
ti o A^, c^ontando c^or^ medios eficaces de cierre e^n todas las aber-
turas que se extiendan desde la cubierta de alojamiento más ba-
ja hasta, por lo menos, un nivel directamente accesible a la cu-
bsierta de intemperie, salve algunas excepcd.ones, que difieren,
según se usen los métodos I y III o se emplee el método II.
La R. 34 se ocupa de la protección de-los ascensores _y
montacargas, claraboyas, ete., de acuerdo con los tres métodos.
Los puestos de seguridad (R. 35) han de separarse, c^on
cualquier método constructivo, de las otras zonas del buque, me-
dienta mamparos del tipo A.
En cuanto a los pañoles (métodos I, II y III), deben es-
tar conformados por mamparos del tipo A^^y según la R. 36,
Asimismo, se analizan por separado las ventanas y porti-
llos, según los métodos I y III (R. 3?), puesto oue el método II,
dada su nula exigencia de tipo constructivo no viene afectado
por estas aberturas; asi como los sistemas de ventilac:ión (,^. 38),
según cualquiera de los tres métodos.
La R. 39 desciende a ciertos detalles que proc.ede obervar
en la construcción, según los métodos I y III, dado que, como se
a^aba de recordar, el II no implica imperativos c^onstructivos de
subdiv^isión, sino sólamente de equipo de detec^ción, alarma y ex-
tinczón. Por ejemplo, para el método I, se prescribe oue el yo-
lumen total de los elementos combustibles ( chapas, molduras, de-
coraciones, revestimientos de madera, etc,), e.n cualquier espa-
cio habitado, no deberá sobrepasar el equivalente a una chapa
-
de madera de 2,54 mm de grueso gue recubriese la superficie to-
tal de las paredes y techos.
Un catálogo de detalles diversos es el que recoge la R.
4^, para los tres métodos, mencionando, entre otras especifica-
ciones, que no deberán emplearse pinturas, barnices y demás sus-
••
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tancias análogas, a base de nitrocelulosa; y que los radiedores
eléctricos, s^i los hubiera, han de ser f_i^os y c^onstruidos de mo-
do que se reduzca al mínimo el peligro de incEndio.
La R. 41 c^ontempla el caso, en conexión con los tres mé-
todos, del empleo a bordo de aparatos cinematográficos. Salvo
que se empleen pelíc^las no inflamables, la^.instalación a bordo
de los buques de pasaje de estos equipos deberá ajustarse a nor-
mas especiales (se entiende_que rigurosas), dictadas por la Ad-
m^inistra.c.^ón.
De los dispositivos automáticos de.extinción por pulveri-
zación de agua y del sistema de detecc^.ón y alarma, que caracte-
rizan al método II, se oc^pa la R. 42, sanc:.ionando eue han de
responder a un tipo aprobado por la Administración y cumplir c^n
las prescripciones de las Rs. 48 y 50, de la Parte E, siguiente.
La R. 23 se refiere a los a.yisadores automáticos de in-
cendios y dispositivos de detec^ción, que forman parte del método
._
III, los cx^ales han de ubic.arse de forma que permitan señalar la
presencia de un fuego en c.ualquiera de los espacios protegidos,
dando sus indicaciones en varios lugares o estaciones de c:ontrol,
y permitiendo la rápida observación de los Oficiales y miembros
de la tripulación,
Al final de esta Parte D, la R. 44 prescribe la obliga-
ción de contar a bordo, sea c.ual sea el método utilizado, c^on
los planos de conjunto de toda la disposi^ión c^onstructiva y
de equipo contra incendios . Estos planos estarán permanentemen-
te expuestos para uso del Oficial de guardia.
6.6 Detección y extinción de incendios, en los buques de pa-
saje y en los buques de carga.
Se trata, c^omo ya se ha mencionado en el subpárrafo que
precede, de la Parte E del Capítulo II del Reglamento del C.I.
de SEUIf^IAR-48.
Como se ve por el epígrafe, sus disposiciones, en gene-
ral, afectan a los buques de carga, lo cual significa un per-
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fec^^.onamiento muy digno de ser constatado. Unicamente la R. 50
-
se aplica, sólamente, a los buo,ues de pasaje, en tanto oue la
R. 51 c^ontempla, exclusivamente, a los bugues de carga.
La Parte E abarca nueve Rs. (de la 45 a la 53, a.i.), al-
gunas de ellas ciertamente extensas y detalladas.
Las normas c^ mienzan considerando al agua c^ mo agente
extintor por ex^celencia. Además, en el caso de los barcos, es
ab^lindante y fácil de obtener. En base a ello, la R. 45 trata de
las b^ombas c. i, tuberías de agua de mar, mangueras y cbne^^^iones.
Las bombas c,^i.deben ser de funcionamiento independiente
. _
y, cada una de ellas, tendrá la potencia necesaria para suminis-
trar, c^omo mínimo, dos cfiorros enérgicos, de unos 12 m de alc^an-
ce desde la boquilla o lanza de la manguera, sobre c^alquiera
de las zonas del buque en gue pueda ser nec^sario.
Las bombas sanitarias, de lastre, de sentinas o de servi-
c^.o general pueden oficiar como bombas c^ontra incendios.
Las tuberías y conex•^iones para las mangueras han de ser
.
suficientes en número y cDn la adecuada distribución para que
los dos enérgicos cfiorros "sólidos" reglamentarios se puedan ob-
tener en cualquier momento, respecto a todas las áreas del barco.
Pero no solamente el agua, en forma de cfi orro, es un ex-
celente agente extintor. Ha^y otros, que pueden ejercer un efec-
to incluso superior sobre determinadas clases de fuego. Entre
los que, ai fi.nal de la década de los cuarenta, se c^nnoc:ían su-
ficientemente bien y, en consecuencia, recoge la Parte E del
Reglamento del Convenio de 1.948, se encuentran las espumas
(tupidas, de burbuja pequeña, técnicamente conocidas c^ mo de ba^
ja expansión), los gases inertes, principalmente, el dióxido de
carbono, y el y.apor de agua. Incluso el agua, nó en forma de c#io-
rro: ,^s^ino fraccionada en gotas más o menos pequeñas (desde la
"lluv^ia fina" a la"niebla") a^.umenta notablemente su acc^ón en-
friadora sobre el fuego, aunque, naturalmente, pierde eficacia




fácilmente, el fuego se regenera., a partir de los rescoldos in-
teriores.
^1 agua no sólo provoca enf^i^miento, c^ mo acción extin-
tora sobre un incendio, debido al calor latente de vaporización
que se consume en el cambio de estado, de líquido a vapor, sino
que, además, produce un efecto sobre el comburente (oxígeno del
air.e), en forma de sofocac^3ón por desplaz:amiento: su coeficiente
de expansión cúb,ica al pasar de liquido a vapor es muy grande
(a:umenta 1.650 veces su volumen en estado líqu^ido), con lo cual
desplaza al aire que rodea al incendio; aunque este efecto sofo-
.
cante sea, a^^.veces, dudoso o decididamente poco intenso, debido
a las corrientes de convección y a las turbulencias que provoca
el calor generado.
Además, el agua, tanto en forma de cfiorro sólido como de
lluvia, c^ntribuye muy eficazmente al refrescamiento de las es-
tructuras circundantes del fuego, fuertemente calentadas por ra-
diación, cvn lo cual ayuda de forma muy positiva a la no propa-
gación. Con boquillas y aplicadores adecuados, puede usarse a mo-
do de barrera física, en forma de cortinas que pueden interpo-
nerse en la proyec^ción de humos y gases, o permitiendo el acer-
camiento al foc^o del incendio del personal destinado a la luc^ha
y extinción.
Pese a estas excelentes propiedades, el agua no siempre
es eficaz para atacar ciertas c-.lases de fuego, y su empleo, en
algunos casos, puede ser peligrosamente inc^onveniente.
Las espumas son agentes de extinción de solución acuosa,
que actuan sobr.e el comburente y la temperatura. Sobre el primem ,
al producir una capa que envuelve al cnmbustible o flota sobre
él, según los casos, aislándolo del oxígeno del aire. La acción
enfriadora de las espumas se debe a su composic:ión acuosa eue
es muy alta (generalmente, su contenido de agua es superior al
9fl ^). Actualmente existe una importante variedad de esoumas,
según los usos, pero en la época de la conclusión del Convenio
• de 1.948, las más profusamente empleadas a bordo de los buques
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e inc-luso en instalaciones terrestres, eran las proteínicas,
formadas por proteínas naturales hidrolizadas, que, por su orí-
gen orgáni-cn, son de naturaleza desagradable. Requieren la adi-
ción de estabilizadores que impidan o retarden su descomposic^ón,
empleándose aara ello determinadas sales de hierro. Aunque cuen-
tan c^n ciertas limitaciones e inconvenientes, los espumogénos
proteínicos son muy eficaces en la producción de espuma de baja
expansión, formando una capa no muy gruesa, pero sí de gran den-
sidad. Las espumas, en general, son,muy efectivas en los llamados
fuegos de la clase B, esto es, de los líquidos ardientes.
En cuanto al gas inerte, c^omo agente extintor, es eviden-
te que su ac^ión se centra en el desplazamiento del aire y, c.^n
él, del comburente, impidiendo así el fenómeno físico-químico del
fuego. En el período a que corresponde esta exposición, el gas
inerte empleado en todo tipo de barcos, casi sin excepción, era
el dióxido de carbono o a^nhídrido carbónico, que el Reglamento
en estudio denomina "gas carbónico". Se trata de un gas más pe-
sado que el aire (1,5 de densidad relativa), fác3lmente licuable
mediante presión, lo que pzrmite almacenarlo en botellas de ta-
maño industrial, para su estiba y utilización a bordo, si bien
es preciso tener en cventa que su temperatura crítica es de 31°C,
lo cual significa que, por encima de la misma, no puede permane-
cer en estado líquido, por muy alta oue sea la presión aue se le
aplique. Ello no obstante, su almacenamiento a bordo no ofrece
mayores peligros, dado que los recipientes a presión en que se
embotella^poseen la resistencia adecuada para c^ntenerlo, c^ mo
gas c^ mprimido, a temperaturas bastante superiores a la crítica.
C:omo todo gas inerte^actua sobre el comburente por sofocación.
En menor medida, produce cierto enfriamiento a1 vaporizarse, pero
es preciso admitir que, en este sentido, las cotas logradas c^n
este agente son francamente pobres, cn mparadas con las del agua.
El vapor de agua, fác^lmente obtenible en los buques que
lo emplean c^omo agente evoluc ►^ onante de sus instalaciones pro-





tor que ac^tua por desplazamiento del oxígeno. Debido a su eleva-
da temperatura no ejerce efectos refrigerantes. En conjunto,
c^onstituye un medio bastante precario de lucha contra el fuego,
amén de suponer su utilizac^ón algunos riesgos.
La R. 46 especifica las características generales de los
extintores de incendios. La capacidad de los portátiles no debe
ser superior a 13,5 1^en otro caso, serían dificilmente-maneja-
bles, incluso por personas fuertes), ni inferior a 9 1. Se prohi-
ben los que contengan gas a presión, en los espacios habitados
para el servicio de los pasajeros o de la tripulación (seguramen-
te, pensando en la toxicidad del C^2, en ciertas concentraciones).
Para la utilización del vapor de agua o del gas inerte,
como agentes extintores, la R. 4? fija las c^ndiciones y elemen-
tos nec^esarios. Cuando el agente extintor previsto para las bo-
degas de rnercancías es el gas carbónic^, la c-antidad disponible
de éste debe corresponder a un volumen de gas libre, por lo menos,
eguivalente al 30 ^ del v.^lumen bruto de la mayor de las bodegas
(prescripción perfectamente lógica y ponderada, si se quieren
utilizar eficientemente las virtudes sofocantes del C02). La
misma cota se fija como exigencia para las cámaras de calderas.
En el caso del vapor de agua, las calderas han de tener una pro-
ducción horaria de, como mínimo, un kg de vapor por cada 0,750
m3 del volumen bruto de la mayor de las bodegas.
Los dispositiyos automáticos de pulverización de agua
se pueden emplear bajo los requerimientos de la R. 48, que es-
pecifica las característic:.as generales de la instalación, bombas,
cabez^s de los rociadores, manantiales de energía, etc:
Con carácter conciso, la R. 49 describe la parte más
esencial de un equipo de bombero: aparatos respiratorios, casc^s
y lámparas de seguridad.
Respecto al equipo concreto c.i. que deben montar tanto
los buques de pasaje (R. 50), c^mo los de carga (R. 51), se de-




to, que ya se referencd.aron al c:^omienzo del pre ŝente subpárrafo.
Se distinguen, en primer lugar, los espacios, según su naturale-
za: espacios utilizados por los pasajeros y la tripulación, com-
partimientos de máquinas y calderas, carboneras, cámaras de moto-
res de combustión interna, bodegas de los bueues de carga y tan-
ques de los petroleros, etc. Además, se detallan el número y c1a-
se de extintores, el número de bombas c^.i., la disposición de
las tuberías y las:conexiones, el número de mangueras y de equi-
pos de bombero.
En los buques de pasaje se mantine la obligatoriedad de
_ -
las patrullas, pero añadiendo un sistema de detección y alarma.
Estos detectores se c1 asifican en tres grandes grupos, según el
efecto del fuego que se tome como base de su diseño: detectores
térmicos, que actuan por sensibilidad al calor, aprovechando la
dilatación o la fusión de ciertos materiales; detectores de lla-
mas, cuyo funcionamiento se basa en la recepción de las radiac^:io-
nes de la luz en sus bandas extremas, originado así dos tipos,
los de captación de infrarrojos y los de ultravio-leta; y los de-
tectores de humos, que captan y miden estos elementos c^nstituti-
vos del fuego (tanto visibles como invisibles), por medio de una
aspiración c^onstante del aire ambiental de los espac^ios protegi-
dos, al cx^al se hace pasar a través de sensores cx^ya actividad
modif ica.
Todo bugue de pasa_je c^n un argueo bruto igual o superior
a 1.DL'10 toneladas (R. SG) deberá montar qas inerte en los espa-
cios de mercancías de gue disponqa. En los bugues de carga (R. 51),
la obligatoriedad empieza a partir de las 2.000 toneladas de
registro bruto.
Tanto en los bugues de pasaje como en los de carga (es-
tos últimos, a partir de las 1.000 toneladas de registro bruto),
que utilicen ĉ^ombustibles líquidos, deben disponerse, por lo
menos, dos conexiones, en los espacios de máquinas, con sus c.o-
rrespondientes mangueras, provistas de los aplicadores necesarios
para rociar_el agua en forma de lluvia.
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En cada cámara de calderas debe haber un recipiente con-
•
^teniendo arena, serrín de madera impregando en sosa o c^ualquier
_ -
otra materia seca apropiada, en la c^antía exigida por la Admi-
nistración.
Respecto a los buques de una y otra calse que empleen
combustibles líguidos, se preceptua la obligación de utilizar
es^ pum^a, mediante extintores partátiles de distintas capacidades.
La cantidad a sumtinistrar debe ser suficiente para cubrir, c^on
una capa de espuma de 152 mm de espesor, la superficie más ex-
tensa susceptible de ser ocupada por un c^om^bustible derramado.
Los bugues de pasa.je de arqueo bruto igual o suoerior a
.
4.i30^ toneladas ha.n de estar prouUistos, por lo menos, de tres
l^ombas c.i. Los de arqueo bruto inferior a 4.00^ toneladas ha-
brán de montar, cor^o mínimo, dos bombas c,i. Asimismo, todo bu-
que de pasaje debe contar a bDrdo, c:uando menos, con dos equipos
de bombero, c^on una ubicación suficientemente distanciada.
Las Rs. 52 y 53 (últimas de esta Parte E) sanc:ionan,
únicamente, la posibilidad de utilizar rápidamente las instala-
ciones c.i. y la admisión de las equivalencias, c.uando las Rs.
preven un determinado tipo de aparato, de agente extintor o de
instalacd.ón; respectivamente.
6.7 Miscelánea.
C^onstituye la Parte F y última de este Capítulo II y su
aplicación sólo se extiende a.los buques de pasaje.
Se ocupa, de una forma muy breve, de tres c.vestiones
cnncretas: los medios de evacuación desde los espacios habitados
has:ta la c^ubierta de botes (R.. 54) ; la marcha atrás (R, 55) , de
potenci a suficiente para maniobrar en cualquier c^ircunstancia
normal; y los aparatos de gobierno (R. 56), eue deberán ser dos:
uno principal y otro auxiliar, capaz este último de ponerse rá-
pidamente en func-^.onamiento, en caso de urgencia.
?.- Aparatos de salvamento, etc. (Capítulo III).-
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?.1 Ualoración global, desde el punto de vista comaarativo.
Si ha_.y una parte verdadera.mente esenc.ial del eQUipo ge-
nreral de todo buque, que inc^.da direct^ament'E en la seguridad de^
la v,^ida humana en la mar, esa es, incuestionablemente, la oue,
a partir de la Conferencia de 1.929, regula el C-:apítulo III
(a^unque, en el caso del Convenio de 1.94`8, dicho Capítulo se
refiere al Reglamento, que desarrolla.el texto convencional).
C:orresponde estudiar ahora:_este fundamental Capítulo III del
Regla.mento de 1.948, desde la perspect iva de su comparación con
sus homólogos anteriores y, mu^ : especia.lmente, c^n el de 1.929,
analiz:ando las c.ausas que han motivado los cambios perfecc:iona-
dores que, indudablemente, com^porta. No puede olvidarse que^, en-
tre 1.929 y 1.948, tiene lugar una c^onflagración mundial de pro-
porcionesŝ devastadoras y desconocidas hasta entonces, que enseñó
a la humanidad en todos los órdenes, no siendo ajeno a esa..ense-
ñanz^, n,i muctio menos, el med.io marino y la seguridad de la vi-
da.^humana en el mismo. En efecto, mucho se aprendió durante la
c^ontienda; en cuanto a medios, elementos y dispositivos de sal-
vyamento, a.bordo de los buques; y en cuanto a supervivencia en
la mar, pues la trágica escena del hundimiento abundó y puso a
prueba las c^pacidades del hombre para utilizar los medios más
idóneos, con la ineludible necesidad des^breur_^ivir. Ello tenía
que dejar su huella inequívoca en la Conferencia de 1.948, en
la que el problema de los medios y elementos de salvamento fue
revisado por completo, corrigiendo deficiencias importantes^, de-
tectadas a partir de la aplicación del Convenio de 1.929, incre-
mentando el exponente de exigencia en ciertas cuestiones^^y sis-
tematizando racionalmente la normativa,
Este Capítulo III se cnmpone de 34 Reglas, distribuidas
en tres Partes:
Parte A.- Disposi^iones generales (aplicable a los buques de
pasaje y a los buques de carga);
Parte B.- Ouques de pasaje sólamente; y
Parte C^- Buques de carga, sólamente.
•
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Como se ve, la distribución del contenido es clara y
prec..isa, incluyendo, como no podía ser por menos, una Parte des-
tinada a los buques de carga exclusivamente, además de una Parte
general que también los c^ontempla, juntamente con los de pasaje.
Una inclusión que se venía demandando, cnn enorme insistencia,
c^si desde la conclusión del Convenio de 1.929. De hec^o, algu-
nas delegaciones asistentes a esta última Conferenc;ia formularon
proposic^iones para axnpliar el ámbito de aplicac.ión del Capít_ulo
III a los b^ugues de carga nuevos gue efectuasen viajes interna-
c-^onales; propuestas que n^^o prosperaron, porque se consideró el
problema como de "tono menor" y s-uficie:ntemente bien resuelto.
La fuerte influenc,.i.a del accidente del "TITA=^^II^" y las dific^ul-
tades que, en general, presenta en los buques de pasaje la ade-
Cx^ada, suf iciente y segura instalación de los medios de salva-
mento, hicieron que los Tratados de 1.914 y de 1.929 soslayasen
a los bugues de carga, c^n lo cual su inestimable c^ntribuc:ión
a la seguridad de la vida humana en la mar, presentaba, en ^ta
parcela, una laguna, que las experiencias recogidas dúrante los
años 30 y 40 demandaban rellenar eficazmente.
7.2 Notas diferenciales destacadas de la Parte A.
La R. 2a. introduce una definición de viaje internac^io-
_
na1 c^orto para buoue de pasaje (concepto que se introduce en la
Convención precedente) sensiblemente más restrictiva que la muy
sim^ple, plasmada en el art. 11 del C^:I. de SEU:TP'IA^R-29 (aauel
viaje, durante el cual el buque no se aleja más de 200 millas de
la tierra más próx:ima). Ahora el concepto se matiza más^, se per-
fecciona y, en consecuencia, la seguridad sale beneficiada:
aquel viaje durante el cual el buque no se aparta más de 200
millas de un puerto o de un lugar en que los pasajeros y la tri-
puedan ponerse en seguro, limitando la distancia total del via-
^e a 600 millas, entre el puerto de salida y el de destino. Las
c^:iferencias son evidentes.
La exaeriencyia acumulada en cuanto al empleo en los bu-
•
ques de pasaje de embarcaciones de salvamento con flotadores ex-
Pág. 220
•
teriores, c.tin l^a parte:superior de los costados plegable (por mor
del ahorro de volumen en su estiba), e incluso con cubierta, no
era, prec^isamente, aléntadora, en orden a la efic^cia demostra-
da para dispensar protección a los or^upantes o para mantener una
buena flotabilidad. En consecuencia, el Reglamento de 1.948 rom-
pe def in-itivamente c.^on los modelos reglamentarios de b^otes, de
1.914 y 1.929, afirmando en la R. Sa, del C apítulo III, que to-
das las embarcac^ones de salvament'-o han de ser sin cubierta, de
costados rígidos y c^on flotadores interiores sólamente. Tampoc^o
_._,-
pueden tener menos de ?,32 m(24 ft) de eslora, aunque la Admi-
nistración pueda admitir reducc:^ones excepcionales en los buques
pequeños, pero sin que, en n^^ingún caso, la eslora pueda ser in-
ferior:^ a 4, 88 m. Es: perfectamente justa y acer_tada esta limita-
c^ón en la eslora, pues una embarcacwi.ón de salvamento de muy c^r-
tas dimensiones dificilmente podrá cx^mplir su importante c^ meti-
do^, en un medio tan duro y adverso como es la mar.
Toda embarcación de salvamento autorizada para.transpor-
tar más de 60 personas (R. 5a.) debe ser a motor o co.ntar c^n
otros medios apropiados de propulsión mec^nica. La R. XXXUI ho-
móloga del Reglamento de 1;929 fijaba la c^ota en 100 personas.
CLando el número de personas resultante de dividir por
0,283 la capacidad, en m3, de una embarcac:,ión de salvamento,
sea superior a1 de aquellas que pueden ir sentadas apropiadamen-
te, sin dificultar el manejo de los remos y con el cfi aleco sal-
vavidas puesto, dicho número se reducirá hasta ĉue puedan_darse
las condiciones indic_adas (R. 7a.).
En los buques de pasaje que estén obligados a llevar a
b-ordo un número de embarcac^ones de salvamento superior a 20,
dos de ellas serán a motor, de la clase A, que enseguida se des-
cribirá (R. 8a. ) . ^
Los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a
1.6^'0 toneladas están obligados a llevar a bordo una embarcación
de salvamento a motor de la clase A.o B, o bien^una embarcac-ión
•
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de salvamento de propulsión mecánica de un tipo aprobado.
Las especificaciones de las embarcac^.ones-. de salvamento
•
a m^tor de la clase A se dan en la R. 9a., exigiéndoles llevar_^
combvstible para 24 horas iminterrumpidas de funcionamiento, en
c^orrdicion-es meteorológicas desfav.orables, y estando asegurada la
marcha.atrás: El motor y sus accesorios deberán estar constante-
mente encerrados y sx^ velocidad ayante, c^on mar en calma y carga
completa, será., por lo menos, de seis nUdos. Las exigenc;ias son
más suayes, en el caso de las embarcaciones de salvamentn a motor
de la clase 8.
También se ocupa el Reglamento de la espec^:ificac:ión de
las embarcaciones:de salvamento de propulsión mec:ánica, pero que
_
no sean de motor (R. 10): el dispositivo de propulsión ha de ser
de un^tipo aprobado y tener la potencia suficiente para.permit:ir^
el pronto alejamiento del buque, asi comn para mantener la di-
recc.:ión de la marcha. en condiciones. meteorológicas desfav.orables.
Entre los elementos y cantid^des del equipo de las^^embar-
caciones:^de salvamento (R.11), destacan algunos de nueva incorpo-
ra^ión, por ejemplo: el recipiente estanco de aguz dulce débe
contener 3 1 por persona, en lugar de uno, como exigía el Re-
glamento de 1.929; quillas de pantoque, que permitan a las per-
sonas agarrarse al bote, en caso de u:uelc^o de éste; un c:^ofre es-
tanco con medicamentos de primera urgencia, de un t-ipo aprobado;
una lámpara eléctrica capaz.: para efectuar señales r1orse, c.^m
dos baterías y dos lámparas de repuesto; un heliógrafo; un cu-
chillo:de bolsillo c_on abrelat.as, sujeto a la embarcación me-
diante una tira; dos guías ligeras flotantes; un bombillo de
mano; etc.
Los buques gue lleven menos de 20 botes salvavidas deben
estar prov.istos de un aparato radiotelegráfico portátil, que
responda a las exigencias de l.a R. 14 del C^ap. IU (R. 13). Este
equipo ha de conservarse en la caseta de derrota o en otro lu-
gar conveniente, para ser transportado a cualquier bote salvavi-




En los buques:^^de carga deberá tener^lugar un ejercic^o
de abandorro,de buque y de incendios, con intervalos no superio-
res a un mes (R. 21).
7.3 Cbmentario general de la Parte B: prescripciones referen-
tes a los buques de pasaje solamente.
Dado que el Convenio de 1.929, como ya se ha recordado,
se refería., en su C:apítulo III, exclusivamente, a estos buoues^,
n^o se a:prec^.an, lógicamente, innovaciones de peso en esta Parte
B del Capítulo III del Reglamento de 1.948, que abarca de las
Rs. 22 a 31, a.i.
Se mantienen, sin cambios significativos, las disposi-
ciones referentes al número de embarcacio-nes de salvament^o y de
aparatos flota.ntes ((^. 22) , asi c^omo al número - de pescantes y
capacidad de las embarcaciones de salvamento y de los aparatos
,
flotantes (R. 23).
La_Tabla de la R. 24, referente al número mínimo de jue-
gos de pesc^antes, al número reducido de juegos de pescantes a.u-
torizados ex^cepc.d.onalmente y a la c^ pacidad mínima requerida pa-
-
ra las embarcac:iones de salvamento en un^^bugue destinado a via-
_jes internac-.:io,nales cortos, es seme jante al cuadro c^rrespondien-
te, incorporado por la R. XXXUIII del Reglamento de 1.929, con
la única diferencia de la supres^ión de la c^olumna (C) de este
último, que indicaba la c^pacidad mínima, en m3 y en ft3, de los
botes sa.lvavidas que debían llevar los buques de pasaje dedica-
dos a viajes internacionales largos. La causa de esta supresión
ha..y que encontrarla e^n la inconveniencia de cuantific_^ar, respec-
to a estos últimos buques, la c^pacidad de sus embarcaciones de
salyamento, que podría dar lugar a c^nfusión con la aplicación
del prec:epto general contenido en la R. 22 de esta misma Parte
B:, que sanciona la necesidad de que, en las embarcaciones de
salvamento, deberá haber un lugar para cada persona gue se en-
cventre a bordo, y además aparatos flotantes para el 25 ^ de
las mismas. Esta especie de redundancia ya creó alguna dificul-




camb:io, tiene lógica que se mantenga la cx^antificac.ión, en el
caso de los b^ques dedicados a v.2ajes internacionales cortos,
precisamente porque, en ellos, en general, sufre cierta atenua-
c:ión el princ.:ipio:general de "botes para todos". Hay que decir,
por otra parte, que las cifras señaladas, para estos buques, en
el cuadro de la R. XXXUIII del Reglamento de 1.929, experimentan
incrementos sustanciales en la Tabla de la R. 24 del Reglamento
de 1.948, que ahora se estudia-, en c^ons^onanc,,ia c^n la tónica ge-
nera:l de mayor exigencia que se aprzcia en el correspondiente Co^-
v.enio.
Por lo demás, se mantienen sin variac:iones notables las
prescripc::iones referentes a:las siguientes materias: aparato de
radio y proyector en las embarcaciones.de salvamento a motor
(R. 25); instalac:ión y maniobra de las embarcaciones (en los bu-
ques- de eslora: s:upe^.ior a 46 m, se preceptúa la obligac:ión de
instala:3r pescantes de gravedad para la maniobra de embarcacio-
nes de salvamento de un- peso superior^- a: 4.064 kg - 4 toneladas
in^glesas -, al arriarlos al agua s.in pasa jeros) ,(R. 26) ; a=1um-
brado de cubiertas, embarcacio^nes:, etc; (R. 2?); dotación de las
embarcaciones (R. 28) ; t'^tulos de Patrón de salvamento (R-.. 29) ;
aparatos flotantes y balsas (R. 3.D); y número de aros salvavidas
(R. 31).
7.4 Dispoa:i^.ones aplicables solamente a los buques de carga
(Parte C).
Como ya se ha dict^o, se trata de una adic:ión espec:ífic:a
del Convenio de 1.948, que comporta indudables beneficios a la
segur^idad ds la v:ida humana en la mar. Se compone solamente de
tres Reglas, que se resumen a c^ntinuación.
Se c^omienza fija:ndo el número y la capacidad de las em-
barcac,iones de salvamento (R. 32): los buques de carga, excepto^
los empleados cromo factoría en la pesca de la ballena (debido
a^l c^ nsiderable número de personas oue pueden llevar a bordo),
deben llevar embarcaciones de salvamento suspendidas de pescan-




para que puedan acomodarse todas las personas presentes a bordo.
Los bUOUes factoría llevarán embarcaciones suspendidas
de pescantes, a c.ada costado, c^on capacidad total para la tri-
pulaciórtti Además^, han de estibar embarcac:iones de salvamento
adic^ionales para recibir a la totalidad de las per.sonas suple-
mentarias empleadas a b^ordo. Estas embarcaciones adic:ionales
-
ir.:.án, siempre que sea posib-le, suspendidas de pescantes, y, en
otro c^so, de estibarán debajo de las embarcaciones que cuentan
con aquéllos.
Todo bugue tanc^ue de 3.000 toneladas de registro bruto
en adelante, ha de llevar, cx^ando menos, c^uatro embarcac:iones
de salvamento suspendidas de pescantes, de las cuales, dos irán
a:Pp. y las otras dos en el c^entro. La disposición contempla,
ev,ldentemente, el caso normal de los petroleros de los años 40
y 50, c.uya distrib^ucióo de espac,.ios: respondía al esquema de si-
tuar el puente de navega^ión, la estación de TSH, parte de los
espa^ios destinados a la tripulac:ión, c^iertos puest`os de c.ontrol
y, c^n frecx^en^ia, el cx^arto de bombas principales de carga, en
una^.. ciudadela y en un tronc^o, s^ituados en el centro de la eslora,
estando ubicadas las in-stalaciones propulsoras^y el resto de la
ac^omodac^ión y puestos de control, a Pp.
La R. 33 abarca las prescripc.iones relativas a los pes-
cantes y dispositivos de lanzamiento al agua, que son enteramen-
te 5=i milares a las aplicables a los buques de pasaje, regulando
c_uestiones como la est.iba. apropiada; como el tipo de pescante
(giratorios, bascx^lantes o de gravedad), según la eslora y el
peso del b.Dte; c^.omo la resistenc^a de las betas, motones y de-
más elementos de puest a a flote, en conexión c^on una posible es-
cora del buque de 15°, a c^ualquiera de las bandas; cAmo las dos
quirnaldas que deben amarrarse a las ex:tremidades de los pescan-
tes; etc.
Por último, la R. 34 f'ija el número de aros salvavidas
que deben llevar los buques de carga. Se establece el nu_^m_e_r_o
m-inimo de ocfio. La mitad, por lo menos, deben estar provistos
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de aparatos de alumbrado automátic-os. A.cada banda, debe haber.;
©omo mínim.o, un aro proyisto de un cabo de 27,50 m(15 brazas)
de longitud, cx^ando menos.
8.- Radiotelegrafía y radiotelefonía (Capítulo IU).-
8.1 Estructura general y análisis c:omparativo.
Lo primero que c^be destacar, en este Capít^vlo IU del
Reglament.o del C.I. de SEUIMAR-48, es la inclusión de la radio-
telefonía, c^on clara dif erenc.ia, respecto a las Convenciones de
1.914 y de 1.929, que sólo regularon la radiotelegrafía. Se tra-
ta de ur^-^perfeccionamiento técnico evidente, fruto de las c^on-
quistas que, en el campo de las radiocomunicacio^nes, ha.deparado
la:;. primera mitad del s. XX. C^on ello se presta una contribuc^ión
sumamente estimable a.la seguridad de la vida humana en la mar,
puesto que, de acverd^o c^n la R. 4a. de este Capít'ulo, las^ ins-
tala^.ones radiotelefónic:as s.on obligatorias para todos los bu-
ques de carga^ entre las 500^ y 1.600 toneladas de registro bruto,
.
siempre que, naturalmente, sus armadores no opten por m^ontar en
ellos una in^stalac^_ión radiotelegráfica.
La estructura general de las disposiciones de este Capí-
tulo es s^i.milar a la del c-orrespondiente del Cónvenio de 1.929,
pero, lógicamente, se varían algunos criterios, c^nmo los refe-
rentes a las exenciones^o los oue sirven para regular los ser-
y^i^ios de esc^cfia en los buques de pasa je. Además, se amplía la
parte dedicada a.las condic.iones técnicas requeridas para los
equipos^; incluyendo las que afect an a la instalac^ión radiotele-
gráfic-^ de las embarcac_iones de salvamento a motor, al apa_ rato
radioeléctric.^ portátil para embarcac.^,iones de salyamento y, ló-
gicamente, a las instalac^iones radiotelefónicas.
El Capítulo IU; siguiendo la sistemática general del
Reglamento, se desglosa en cuatro Pa:rtes, del m^do siguiente:
Parte A.- aplicación y definiciones;
Parte B.- Servic:ios de esc^ucha;
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Parte C.- Condic^ones técnicas requeridas; y
Parte D.- Diario de radió a bordo.
El texto ^ompleto del Capítulo c:omprende 16 Reglas.
8.2 Diferencias notables de la Parte A.
C^omo n-o podía ser de otro modo, se mantiene el principio .
sentado en 1.929 de que las rad.iocomunicac:iones c^ nstituyen un
elemento esencial para la seguridad de la vida humana en la mar,
y, en consecuencia, el Capítulo IU se aplica a todos los buoues
a gue se refiere el Convenio, esto es, tanto a los de pasaje
c^m^o a los de carga ( r^. la. ).
E1 Reglamento de Ra.diocomunicaciones que se toma en
c.uenta=: en el C.I. de SEUIP^1AR-48 es el anex<ionado al Convenio
_ernacional de Telecomunicaciones, de Madrid, de 1.932, o^ual-
quier otro que le sustituya en el f^uturo (R. 2a.).
La.. f^igura del radiotelegrafista.. acredítado del Convenio
de 1.929 se reemplaza por la del Operador calificado (R. 2a.),
com^o persona en posesión de un certificado expedido c^nforme a
las disposiciones::.del Reglamento de Radioc^ munic^c:iones^. Adamás,
se suprimen los radioescuc#^as autorizados o patentados, cuya
prec^ria formación no; contribuía, precisamente, a garantizar la
efic^cri.a ds um servicio tan dec^isivo como lo es^^ el de las radio-
comunicaciones^. Por otra: parte, en 1.948 ex^.istía un colectivo
razonablemente amplio-de Operadores calificados, de suerte que
los armadores no tenían por qué hallar mayores dificxtltades para
proceder:-a la adecuada c-obertura de aquél servicio.
En el apartado de las exenczones:^(Rs. Sa. y 6a.), que
el Cónvenio de 1.929 denominaba excepciones; se abandonan las
cnndic^^.ones, demasiado rígidas y casuísticas, del farragoso art.
28 del.Cónvenio de 1.929, con su anejo delimitador de once zonas
geográfic^s; para establecer, en el presente Reglamento de 1.948,
que las exenc:iones, respecto a la obligación de ec?uipar-a los
buques con instalac,.iones radiotelegráficas o radiotelefónicas
deben concederse con suma cautela, pero que es algo perfectamen-
•
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te posi_ ble para cada Administracián, siempre que dicha ob^a-
ción r^o resulte razonable ni necesaria, habida cuenta del ale-
-
jamiento d®1 buque de la costa, durante el v.iaje, ^e la fa
_ ta
de los riesgos habituales de la navegación o de otras condicio-
-
nes que afectan a la seguridad. En cualquier caso, se impone,
co^o es lágico, la puntual informacián a la Organiiacián Consul-
tiva Maritima Intergubernamental (OC^II), c^on una perfodicidad
anual.
8.3 Comentario comparativo de la Parte 8.
En orden a f ijar las horas de esc.t^cha en los buQUes de
asa e, se vuelve a toc^ar como base el número de pasajeros (R.
?^.), como en el Convenio de 1.91^ (el de 1.929 habfa adoptado
el arqueo bruto), pero sin tener en cuenta la velocidad y sí,
en cambio, la duracián del viaje entre dos puertos consecutivos.
.-_.
Parece bastante razonable el cambio, por c^anto ambas magnitu-
des (número de pasajeros y duraci®n del viaje) son bastante re-
v®ladoras de la idoeidad del barco para prestar a^ux,ilio o c^ola-
tt^irar en tareas de búsqueda y salvamento.
E1 número de horas diarias de escucha, en la mar, en
las frecuend.as de socorro radiotelegráfic-o en la banda de fre-
cuenc3as medias, mediante flperador calificado, y estando el bu-
que provisto de autoalarma, osc^ la entre och o y dieciseis horas.
Para los bugues de carga (R. ?a.), es el argueo bruto
o total el mádulo regulador del servicio de escuc#^a. Si están
prodistos de autvalarma, los buques con un argueo total de 5.500
t^adas o superior han de asegurar un thotal m^nimo de ocho ho-
ras diarias de escucha.
A bordo de todos los buques provistos de un autoalarma,
y en tanto se encuentre el buque en la mar, ha de ponerse _
servicio dicho aparato, en todos los momentos en que no se haga
la guardia de escucha, durante los periodos establecidos.
En cz anto a la radiotelefonía, prescribe la R. Sa. que
•






m^embro de la dotación que tenga, únicamente, ĉ^ertificado de
Radiotelefonista. En la mar, es preciso asegurar un servicio de
escucha en las frecuencias de socorro radiotelefónico en la ban-
da de frecuencias medias, durante los períodos gue fije la Admi-
nistracd.ón.
8.4 Aspectos complementarios y adicionales de la Parte C.
Resulta bastante patente el deseo de la Conferencia de
1.948 de especificar ciertas condiciones técn-ñ,cas, e incluso de
cuantificar determinadas magnitudes, que miden el rendimiento,
el alcance, la recepción o la sensibilidad de los equipos radio-
eléctricos destinados a las cn municaciones, en las estaciones
a^óviles de los buques. Estas condic^ones técnicas y estas cuan-
tificaciones no figuraban en el Convenio de 1.929 y, muctio menos,
en el de 1.914. La causa de esta evolución perfecc3onadora y de-
t^llista, en el Reglamento de 1.948, reside en^progreso constan-
te de la radiotecnia y en las exigencias, cada vei mayores, del
Cb nvenio Internacional de Telecomunicac^ ones (P^adrid, 1.932) y
su Reglamento general de desarrollo. Es una"servi^dumbre"que ne-
cesariamente tiene que prestar el C.I. de SEUI^IAR-48 (como ya lo
hicieron los anteriores), en el ámbito de este Capftulo IU, res-
pecto del Convenio internacional de Telecomunicaciones. Esta de-
pendencia, que, ciertamente, no contraviene, en modo alguno, los
fines esenciales de los CC:.II. de SEVIf^AR, sino que, por el con-
trario, los complementa y fortalece, es algo que, con plena jus-
tificación, pervive en el Convenio de 1.960 y en el actr^almente
vigente de 1.974/?8, tal como ha sido enmendado.
Nada importante se añade o modifica respecto a las esta-
-
ciones de radiotelegrafía (R. 9a.), cual es su ubicac^ón, comu-
nicac3ones interiores, alumbrado de socorro, etc:
En cuanto a las instalaciones radioteleQráficas (R. 10),
es digno de destacar el incremento sustancial del alcance mínimo
normal de los transmisores principal y de socorro: para todos
------- -




150 y 1fl0 millas marinas, respectivamente; para los buques de
carga menores de 1.600 TR6, lflfl y?5 millas marinas, respecti-
vamente. Pero, según se anunciaba al comienzo de este subpárrafo,
son abundantes las cuantificaciones de ciertas magnitudes radio-
técnicas: por ejemplo, los alcances acabados de indicar, para
los transmisores, se ref ieren a señales claramente perceptibles,
de buqne a buque, durante el día (que es c^ando, en general, la
propagación de las ondas electromagnéticas es menor, c^omo es
bien conocido); señales que deber^n poder recibirse normalmente
si el valor eficaz de la intensidad de campo en el receptor es
--
de 5a mi ĉrovoltios/metro, c©mo mínimo. En este mismo orden de
c^.osas, se especifica que los transmisores, principal y de soco-
r_, deben tener una prof undidad o porcentaje de modulación del
?fl , como minimo, asi como una fr®cuenc^a de modulacián supe-
rior a 450 e inferior a 1.350 ciclos por segundo. In^1 uso la pro-
pia R. 1D, en nota a pie de página^ aporta datos para la deter-
r^inaci®n aproximada del alcance normal, al falta de una medida
directa de la intensidad de campo eléctrico. Para esta determi-
nación aproximada será suf iciente ^onocer el valvr eficaz de
la corriente de antena, en A, la altura r^áxima de la antena por
encia^a de la linea de máxima carga, en m, y la potencia total
en la antena, en W; magnitudes^todas ellas fácilmente medibles.
Las condiciones técnicas requeridas para el autoalarma
y para el radiogoniómetro (Rs. 11 y 12, respeétivamente) no se
diferend.an básicamente de las qu® se fijaron en 1.929, si bien,
en consonancia con la línea detallista de esta Parte C, se afina
la exig®ncia y se desciende al dato concreto: asi, en cuanto al
autoalarma, se prescribe que, en ausencia de interferencias, de-
be accionarse por tres o cuatro rayas consecutivas (de las doce
que, ® mo ya e^licó en el subp. 4.^ del Cap. II de esta tesis,
c^oraponen la señal de alarma radiotelegráf ica) , cuando su dura-
c3ón varfa entre 3,5 s y 6 s (la duración fijada es de 4 s
pvr raya), y la del interuralo de separac3ón vscile entre 1,5 s
y el valor más pequeño posible (el valor adecuado es de 1 s);






calibración desde el momento de su iristalación y se requiere que,
en ausenda de interferencias, ha de tener una sensibilidad su-
ficiente para pertaftir la obtención de marcacioneae precisas has-
ta nna ser^al que no tenga más de 50 ^U/m de i ntensidad de campo.
Los aspectos verdaderamente complementarios se refieren
al equipv radiotelegráfico para las embarcaciones de salvamento
a motor de los bugues de pasaje ( R. 13), al aparato portátil de
radio para embarcaciones de salvamento (R. 14), y a las instala-
cd.ones radiotelefónicas ( R. 15).
Como requerimientvs básicos a destacar, en el caso del
equipo radiotelegráficn de las embarc^c-i ones de salvamento a mo-
tor, hay que referirse a la necesidad de que dicho equipo pueda
transmitir y rec,.ibir en la frecvencia radiotel®gráfic^ interna-
donal de socorro ( St^O kHz), en la banda de frecuencias medias;
pero ya se habla de que, en las instala^iones nuevas, los apara-
tos deberáA también poder transmitir en alta frecuencia ( gama de
ondas dec^amétricas u onda cvrta) y en la clase de emisión pres-
crita pvr el Reglamento de Radiocomdnicadones para las embarca-
ciones supervivientes.
Se exige que los aparatos tienen que estar =yectados
de modo que una persona falta de experiencia pueda utilizarlos
en caso de urgenaia. E1 transmisor estará pr^to de^un dis o-
sitivo auto^aático de generación de la señal de alarma radiotele-
-----
Qrá_ fiĉa y de la señal de socorrv. La an= ha de ser de t^
fi^o y deberá poder mantenerse a la mayor altura posible. La
instalación debe estar alimentada por una tt^atería de acumulado-
res, de capacidad suficiente para mantenerla en servicio durante
cuatro hvras consecutivas.
Dada la excepcional importanc3a que reviste el aparato
portátil, se exige, lv mismo que en el caso anterior, que, en
los egt^ipos nue^tos, ha de ^poder transmitir también en alta f re-
c^ena^.a, además, naturalmente, de hacerlo en la banda de fre-
c^encias medias. Los requerimientos técnicos son casi los mismos
que para las instalaciones radiotelegráficas de las embarcacio-
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nes d® salvamento a motor. Pero es lógico que se especifique
_que estos aparatos han de ser gác^lmente transportables, es_tan-
ĉos y capaces de f_lotar en agua de mar, pudiendo ser lanzados al
agua sin sufrir desperfec# os. E1 transmisor deberá ser alimenta-
do, preferenteanente, por un generador accionado a mano; pero tam-
bién se admiten baterfas de ac^muladores.
Por lo que se refiere a las i nstalaciones radiotelefóni-
cas, la estación correspondiente, como en el caso de la radivte-
legrafia, debe estar situada en la parte superior del buque y
^ener un medio ef icaz de comunicación con el puente. Han de po-
der transmitir y redbir ® n la frecuencia i nternac3 onal de soco-
rro radiotelef©nico ( que el Reglamento del Convenio Internacio-
nal de Teleonmunicac^ones, de Atlantic City, de 1.94?, que sus-
tituyó al de Iqadrid, de 1.932, fijó en 2.182 kHz, aun cuando di-
ahv Con^enio toda^fa no habia entrado en vigor en la fecha de
con^lusión de SEVI^IAR-48), y, por lo menos, en otra frecuencia
disponible, en la banda de frec^encias medias, para cnmunicar
con las estaciones costeras destinadas al servic3o móvil maríti-
mo. En funa^i.onamiento normal, la progundidad de modulación debe-
rá ser del ?U ^. En ® ndiciones y c^rcunstancias normales, el
transmisor tendrá un alcance mínimo de 150 millas, para transmi-
tir d_^que a bugue, durante el dia.
Estando el be^gue en la mar, es preciso disponer, en todo
momento, de un manantial de energía suficiente para hacer fun^io-
nar la instala^ión, con el alcance normal establecido. En las
ir^stalaciones nuevas se ha de prever un^^manantial de energfa de
so^orro, er^ la parte superior del buque.
8.5 Toda la cuestión relatit^a al piario de radio de a bordo,
que c^onstituye la Parte 0 de est® Cap^tulo IU y c^onsta, única-
mente, de la R. 16, queda regulada de un modo práctic^mente igual
a corao se hizfo en 1.929. A lo sumo, merecer^a mención la ex3gen-
cia de un Oiario radiotelefónico de a bordo, en el que ha de






9.- Seguridad de la navegac3ón (Capftulo U).-
Esta materia, que fue la primera que se reguló en el
Convenio de 1.914, por las razones que ya fueron apuntadas, ape-
nas experimentó variaciones en la versión de 1.929, y otro tanto^..
podría decirse del tratamiento que le confiere el Capftulo U del
Reglamento del C.I. de SEVI^IAR-48.
Significa esto qc^e, en realidad, los principios genera-
les de la seguridad de la navegación son, verdade.ramente, s^
es y tienen un f uerte contenido de sentido común. podrfan re-
sumirse er^ unas cuantas locucivnes, de por sf, suficientemente
evocadvras: observancia por parte de todos los bugues; buena in-
formaaión, bien estructurada y ampliamente dif undida e intercam-
bi_ da; servicios meteorólógicos; atenc3ón a los hielos flotan-
t_; _ĉauc3ón, prudencia y vigilancia contfnua en la mar; s_
daridad y entrega en la prestación de auxilio; y elementos esen-
ciales para lograr e^na navegación segura y la posibilidad de par-
tia^.par o c^olaborar en las tareas de búsqueda y salvamentv. Sen-
tados estos principios e incluso su desarrollo normativo, no hay
por qu® introducir demasiados cambios, pues una de sus caracte-
rfsticas más notables es su considerable grado de permanencia.
E1 Capftulo U se ®mpone de 1? Reglas, sin distribución
algt^na en grvpos o Partes, que tratan de los siguientes temas,
ya cono^idos y comentados: aplicación (R. la.); mensajeS de pe-
1- i^ro (R. 2^.); informaciones contenidas en los mensajes de pe-
lig_ro (R. 3^.); servicios meteorológi®s (R. 4a.); patrullas de
destrucción, estudio y observación de hielos flotantes en ®1
Atlántic^o Norte (R. Sa.); mantenimiento económico del servicio
de hielos (R. 6a.); velocidad en la proximidad de hielos flotan-
tes (R. 7a.); derrotas en el Atlántico Norte (R. 8a.); em leo
injustificado de señales de socorro (R. 9g.); procedi®iento en
la emisión de señales de socorro (R. 10); farol de señales (R.
11); radiogoniómetros (R. 12); tripulac3ón adecuada en número
Y c.nmpetencia (R. 13); a^udas a la navegación (R. 14); vigilan-





me= (R. 16); y escalas de mano para los práctic^os (R. 1?).
Cbmo innovaciones de relieve, respecto a lo establecido
en 1.929, habria que referirse al énfasis que se ca^ntinc^a ponien-
do en la importac^cia de la meteorología naútica, comprometiéndose
los Gobiernos contratantes, como afirma la R. 4a., entre otras
actoaciomes, a estimc^lar la creación de los bugues que, en meteo-
rologia sinóptica, se denominan seleccionados: prpvistos de i_
trumentos controlados (tales como barómetro, barógrafo, psicró-
Rretro, a^emométro, termómetros para el aire y para el agua de
la mar, etc.) y destinados a coop®rar con los serr^icios meteoro-
lógicos, hac^.endo observaciones a las horas sinópticas estable-
cidas (cuatro veces al día, ®r^o mfnimo, siempre que las circuns-
tana;ias lo permitan) y transmitiendo los partes cifrados corres-
pondientes.
Otro cambio se presenta en el mantenimiento económico de
la patrulla de hielos. La R. 6^. declara que el Gobierc^o de los
EE: Uf^. acepta coc^tinoar asumiendo la gestión del servicio. Los
Gobiernos contratantes interesados ®n sl mismo se c^ompromeben
a contribuir a los gastos de mantenimient© y funcionamiento, en
-
proporción al tonelaje bruto de los buques de su bandera que na-
veguen por la zona de cobertura del referido servicio. Desde lue-
go, parece un procedimiento c^ás equitativo que el de la fija^ión
anticm.pada de cuotas de participación, que se introdujo en las
C.:vnvenciones de 1.914 y 1.929. A tal fin, se invita al Comité
de Seg^ridad Marftima de la OC7'7I a realizar estudios sobre los
tonelajes de las flotas, a fin de poder suministrar datos c3er-
tos a los Gobiernos parte en el Convenio (ventaja de contar c.Dn
____.
una Organización internacd.onal de carácter permanente, para los
asuntos relativos al transporte maritimo, aunque, en estas fe-
cfias - año 1.948 - no hubiese comenzado aún a ejercer sus fun-
ciones)^. En tanto se implante est® nuevo sistema de participa-
ción en los gastos, continuarán vigentes lascc^otas establecidas
en ®1 C.I. de SEUI^IAR-29.





corporadas por las cuatro Reglas finales del Capítulo U, que se
analiza.
La R. 14 se refiere a las ay udas a la navegación, plas-
mando el compromiso de los Gobiernos c^ontratantes de aseg^rar la
instalación y el sosteni^aiento de aquellas ayudas a la navegación;
incluidos 1_os radiofaros y los aparatos electrónicos, que, en su
opinión, justifique el volumen de tráfico y exija el grado de pe-
1_ i^ro de las zonas que afec^en a sus costas.
No menos importante es el establecimiento, en las cnstas,
de estac,iones de salvamento, convenientemente equipadas, para
prestar el auxilio necesario a las personas que se encuentren en
^` _
peligro en la mar. La R. 15 sanciona el compromiso c^orrespondien-
^_. _ .
te de los Gobiernos contratantes.
Se ocupa la R. 16 de establecer un c^uadro que recoge las
señales a efectuar por las estac^ ones de salvamento, como respues-
ta a la demanda de auxilio d® los buques en peligro. Estas se?ía-
_
les, tanto de d^a como de noche, se refieren a las siguientes
respuestas esenciales: advertenc,ia de que se ha visto a las per-
sonas en peligro y de que se les prestará auxilio lo más pronto
posible; indicaciones destinadas a guiar las embarcaciones que
transportan a las personas de un buque naufragado (mejor lugar
para desembarcar, extremadamente peligroso, en la dirección in-
dicada se encuentra un lugar más adecuado); e informaciones re-
lativas al empleo de los aparatos y medios costeros de salvamen-
to (el cable est^ teso, amarrado al andarivel, el cable está fir-
me, el hombre en la boya de salvamento, cobrar).
Finalmente, la R. 1? regula las condiciones que deben
reunir las esĉalas de mano para los Prácticos (de madera y cabo,
portátiles y arrollables, que se dejan colgar de la cubierta a
lo largo del costado). E1 Práctico, como persona que se incorpo-
ra a bordo desde otra embarcacióñ, tiene derecho, por supuesto,
a recibir los beneficios del Convenio; pero es que, además, s_,
misión es releyante, desde el punto de vista de la seguridad de




las que utiliza ( que, evidentemente, han de conjugarse con el pe-
ligro indudable que c^ompvrta la maniobra de embarque, espe^ial-
mente en buques grandes, en situac^ón de lastre) aparezcan espe-
cificadas en este C^pitulo V. En sfntesis, las tales escalas
deberán mantenerse en buen estado y no ser empleadas más que pa-
ra el cometido a que están destinadas; tendrán la longitud y_
li_ suficientes; y los peldaños serán suficientemente an=.
En caso necesario, a intervalos razonables, se colocarán tr_ ve-
saños, para impedir el volteo de la escala.
lfl.- Transporte de Qranos y mercancias pelic^rosas (Capitulo VI).-
lfl.l Causas de su inclusión diferenciada y compvsición global.
Puede decirse que la i_dea de dedicar un Capítulo espe-
c_, aunque breve, a1 t_porte de grano a granel y al de
mercancías peligrosas, en el segmento final de los textos conven-
cior^ales de SEVI^9AR, naĉe en este Reglamento de 1.948. A partir
de entvnces, este coc^junto de normas, que tanta trascendencia re-
viste, en el plano de la seguridad de la vida humana en la mar,
por las caracteristicas peculiares de las dos categorias de se^s-
tancias, permanecerá, notablemente ampliado, sobre todo en el
caso del grano a granel, llegando a separase inc-luso en dos Ca-
pftulos independientes.
E1 Conveniv de 1.914 hacía una ref erenc^ a un tanto vaga
a materias que, como los graneles ( a los que tampoco citaba ex-
presamente), podian poner en peligro la seguridad del buque.
Pero esa referencia ^ao se concretaba en la mención del grano a
granel, y, además, estaba formulada como prohibición. En efecto,
en el Titulo VI, art. 55, se decia, simplemente, que se prohibfa
embarcar, como la_st_r_e o cargamento, raaterias capaces, aislada-
mente o en su conjunto, de poner en peligro, por su naturaleza,
cantidad o es_t_b_a, la vida de los pasajeros o la seguridad del
bu^e. En un segundo apartado se añadía que la determinación
---^
de las materias que hayan de considerarse como peligrosas, y la






estiba, serán objeto de instrc^cciones oficiales y periódicas
por parte del Gobierno de cada una de las Altas Partes c^ontra-
tantes.
En términos.prácticamente iguales, incluso más sucintos,
se e^resa el Capitulo III, art. 2^, del C.I. de SEVI^IAR-29.
Obviamente, el incremento espectacx^lar del tamaño de los
buques, que tiene lugar durante las dos décadas siguientés a la
ficaalizaa:ión de la segunda guerra mundial, juntamente con el
transporte masivo de cereales, en viajes oceánicos, y el fuerte
desarrollo de la industria química (entre otras), que caracteri-
zó a los primeros años de la posguerra, y que dió lugar al trans-
pvrte de mercanc^as peligrosas por via marftima, en progresión
creciente de diversidad y cantidad, con la secuela inevitable,
en este tipo de actividad, de accidentes de trágicas consecuen-
cias; no podia dejar indiferente ni permitir concep^iones dift^-
sas o raqufticas a una Conferencia interna^onal cnmo la de SE-
U:^IP9AR-48, q^e, prácticamente, salia del"crisol de la guerra",
alecxionada por un fuerte espíritu de cooperac^ón interna^ional.
Es asf ®mo en este Capftulo VI del Reglamento del Con-
venio Internac^ional de SEVIf^AR-á8 se sientan, por primera vez,
las bases de uc^a normatitra sistematizada, cientff ica y técnica-
-
mente, en orden a regular el transporte de grano a granel y el
de m®rcana^as peligrosas, por via marítima, con el fin primor-
dial de preservar la seguridad de la vida humana en la mar.
E1 Capitc^lo VI monsta, solamente, de tres Reglas: la
primera, de ámbito general; la segunda, que trata del transpor-
te de grano; y la tercera que abarca el de mercar^c3as peligrosas.
LLos granos, entendiendo por tales, fundamentalmente, los
cereales, siempre se transportaron por vis marítima, incluso en
las civilizaciones antiguas en que el tr^fico marítimo y el comer-
cio.tuvieron un grado significativo de intervención. Naturalmente,
el transporte se verificaba con el grano contenido en vasijas o
en otros recipientes, ensacado, embalado, segGn las épocas. E^ la
Gltima fase de la navegación vélica ( Gltimo tercio del s. XVIII y
primera mitad del siguiente) se dieron, a veces, transportes oca-





ros, pero, dado el tamaño de estos bárcos, el volumen comparati-
vamente pequeño de sus bodegas y la buena estabilidad a la vela
que, en general, posetan, los efectos sumamente peligrosos de la
presencia de esta mercancia a bordo no ae dejaro n sentir en for-
me de accidentes o siniestros de consideración.
Los problemas comenzaron cuando, ya en el presente siglo,
la construcción metálica y la propulsión mecánica fue un hecho, y,
al compás de esas revolucionarias técnicas, el tamaño de los bu-
que de todo tipo y, con él, el volumen de las bodegas de los car-
gueros comenzaron a aumentar de forma progresiva hasta alcanzar
cotas jamás imaginadas. Surgió entonces la necesidad de transpor-
tar los granos, en esas voluminosas bodegas, pero a Qranel, esto
es, sin embalar o ensacar de modo alguno. La norma seguida ini-
cialmente fue dictada por el sentido común: procurar que las bo-
degas fueran cornpletamente llenas, para lo cual la estiba debía
ser cuidadosa, evitando que quedasen huecos; medida, esta última,
difícil de alcanzar, al tratarse de sustancias de naturaleza gra-
nu,_ lar, que, a veces, tienen un coeficiente de rozamiento entre
sus partículas muy bajo. Los accidentes, por corrimiento de la
carga, en forma de fuertes escoras e incluso de vuelcos por fal-
ta de estabilidad transversal, a los pocos días de iniciarse la
trávesía, no se hicieron esperar. Fue:entonces cuando se descu-
brió (fundamentalmente durante los años 30) que el grano a granel
era un c_ary_amento peliaroso, nó porQUe, como materia, lo fuese
intríasecamente, por sus propiedad^s, sino por causa de au c^
portamiento a b,__do, cuando es transportado a granel en las bo-
degas de un buque, sometido a los balances y cabezadaa que la mar
produce en éste.
En efecto, cuando se carga grano a granel en las bodegas
de un buque, por muy perfecta que sea la estiba, en el intento de
llenar por completo dichos compsrtimientos (de producir su aba-
rr^ot_e, como se dice en términos técnico-marineros), sie:mpre que -
darán huecas a donde el grano no^ puede llegar, por interposición
de elementos estructurales o por otras causas; sin olvidar la cir-
cunstancia de que la estiba es una operación penosa (todavf a hoy),
realizada en una atmósfera densame^te cargada de polvo, con esca-
sa o nula visibilidad, que, en principio, se ejecutaba paleando
el grano, y, modernamente, lanzándol.o mediante una cinta transpor-
tadora. Además, cuando el buque sale a la mar, los movimientos
.que en la misma se producen (especialrnente los de balance y cabe-
zada) comportan aceleraciones de cierta consideración, que, natu-
ralmenie, crean fuerzas de inercia sobre la estructura y, consi-
guientemente, sobre la rnasa de grano contenida en ella. Por esta
causa, el grano sufre un efecto de compactación: fluye o resbala,
rellenando los huecos inferiores que, inevitablemente, dejó 1a
estiba, produciendo un descenso de la superf.icie libre original
del cargamento, que, en el momento de finalizar las operaciones
de embarque, podía estar en contacto con las superficies lirnite
superiores del espacio. de carga (caras inferiores de las tepas
de escotilla, cubiertas, etc.). Ello generará una superficie li-




una tercera causa pare que estas superficies libres se creen du-
rante el viaje: un proceso de maduración, si el grano, debido a
la estación del aPío que transcurra, se ha embarcado algo "verde "
todevía. La maduración implica, como es evidente, una disrninu-
ción en el volur^en de las partículas y, en consecuencia, un moti-
vo más para^que tenga lugar el descenso del nivel inicial del
cargamento.^
A1 crearse las superficies libres, por las causas acaba-
das de expTicar, el grano puede trasladarse, tanto transversal
como longitudinalmente, puede co_r^r, como se dice en el argot
técnico, resbalando unas partículas respecto a otras. E1 compor-
tamiento sera similar al de los líquidos (por cuya razón, tam-
bién se denominan se^9ui_os estos cargamentos), pero más pe-
ligroso, desde el punto de vista de la estabilidad áel buque, es-
pecialmente la transversal, que, como se sabe, es la que requiere
la máxi^a atención. Efectivamente, aei como las superficies li-
bres de los liquidos contenidos en los tanques de a bordo par-
cialmente llenos, tratan de mantener la horizontal, siguiendo con
cierto retraso, por razón de inercia, los movimientos de balance
y cabezada del buque; la superficie libre del grano a granel, cuan-
do las inclinaciones superan cierto valor del que enseguida se ha-
blaré, trata, igualmente, de mantener la horizontal, corriendo
las parttculas en la dirección y sentido correspondientes; pero,
a diferencia del liquido, cuando el barco retorna a la posición
de equilibrio, la superficie libre del grano "no le sigue", por
así decir, porque el rozamiento entre sus particulas es mucho
mayor y se lo impicie, quedando con un cierto grado de inclinacián
respecto a dicha posicibn de equiiibrio. Si este razonarniento ge-
neral, en cuanto a movimientos giratorios según los ejes longitu-
dinal y transversal, se particulariza en el balance, que es el
verdaderamente peligroso, es fácil concluir que el greno quedará
permanentemente acumulado en una de las bandas (la llamada técni-
car^ente costado ba^o del corrimiento), dando lugar a una acción
escorante que disminuirá el par de adrizarniento propio deI buque,
Este ef®cto se agravará si la amplitud de los balances autnenta,
porque el grano continuará corriendo hecia ia banda de la escora,
pudiendo llegar a un punto en que el momento escorr^nte producido
por el corrimiento absorba toda la reserva de estabilidad del
buque, provocando su vuelco por falta de estabilidad transv,ersal,
circunstancia que, desgraciadamente^, tuvo lugar en varios acciden-
tes ocurrido s en el pasado.
Todos los granos (y aun todos los graneles, en general,
e^ forma de rninerales, abonos, co^centrados, etc.) poseen un án-
gulo, fijo y característico de cada uno, a partir del cual, está-
ticamente, comienzen a deslizarse, a correr. Este án ulo, llamado
de reposo y también talud natural, es el que forma con la hori-
zontal la generatriz del cono de revolución en que se constituye
una cierta rnasa de grano, cuando se^ vierte lentamente sobre una
superficie plana en reposo, Como revela claramente una experien-
cia fácil de realizar, e.l grano forma un montán cánico, que en-
sancha continuamente su base y aumenta su altura, pero mantenien-
do constante el referido ángulo. Los cereales, legumbres secas y




reposo que oscilan entre los 20° y los 49°. Cuando el buque se
rt^ueve en la mar, el grano no comenzará a correr hasta que alcan-
ce su ángulo tipico de reposo. Una vez trasladado a una de las
bandas, en el movimiento de balance, tampoco rnostrará tendencia
a recuperar la horizontal, cuando el buque adrize, a no ser que
ello suponga alcanzar de nuevo dicho ángulo. Por el contrario,
si el talud natural, respecto al plano de la superficie libre
del grano, ya desplazado, vuelve a ser alcanzado en balances su-
cesivos, más amplios, el grano continuará corriendo hacia el
costado bajo de la escora. Todo ello tiene lugar de este modo,
considerando el problen^a estáticarnente y k ►aciendo intervenir,
Gnicarnente, a las fuerzas de graveded y rozamiento. Pero si se
tienen en cuenta las fuerzas de iRercia, bastante intensas a ve-
ces, que inducen en la masa de grano Ios movimientos del buque
en la mar, aquélla comenzará a correr para ángulos sensiblemente
inferiores, que se conocen como taludes dinámicos. Por ejemplo,
se ha comprobado que el trigo corre para ángulos en..torno a los
17^ y aGn inferiores, cuando su.^.ángulo tipico estático ronda los
Z1^. En general, puede afirmarse que los taludes dinámicos vienen
a ser, por término medio, el ?0 9^ de los estáticos.
Cuando estos problemas comenzarun a manifestarse, la pri-
mera solución en que se pensá fue en inmovilizar la superficie
libre de 9rano, con otra carQa apropiada, estibada sobre ella y
que ejerciese la adecuada presián. En cargamentos completos se
recurrió a ensacar una parte del total, disponiendo tongadas de
sacos sobre la s.l. del grano y acuñándolas lo mejor posible con-
tra las estructuras laterales y superiores de las bodeg.as. Ni que
decir tiene que, en compartimientos parcialmente llenos, la altu-
ra de grano ensacado sE aumentaba.
El procedimiento es efectivo y todavia se emplea y exige,
en determ.inadas circuns tancias. Pero, en algunos casos, cuando
comenzó a aplicarse en barcos relativamente grandes, la altura
de grano ensacado se escatimó (puesto que, 16gicamente, es un
procedimiento costoso y lento), con lo cual los corrimientos vol-
vieron a presentarse, colocando a ciertos barcos en situaci6n
critica. r^sic^ismo, no siempre lb superficie sobre la que se dis-
ponia la sobreestiba de grano ensacado reunia las condiciones
adecuadas, lo cual determinó, en ocasiones, el que los sacos se
enterrasen en la masa de grano subyacente, perdiendo el mótodo
toda su efectividad.
Para atajar estos inconvenientes, se pasó a la fase si-
guiente, en la ac^ecuada solucióc^ de tan acuciante preblerna. Con
sistió en lir^itar o atenuar las consecuencias negativas del co-
rrimiento, mediante el m.ismo sistema que se emplea en los tanques
para disminuir el efecto, también desfavorable para la estabili-
dad, de las superficies libr®s de los líquidos que contienen y
que na los llenan por completo (el llaa^ado efecto de carenas Ií-
quidas ): fraccionar la manga de los mismos por medio de divisio-
nes longitudinales estancas a dichos 1Squidos. Siguiendo este rno-
delo, se comenzaron a disponer en el centro de la manga de las
bodegas (a crujt^ del barco) o en sus proximidades, unos mampa-
ros o diafragmas longitudinales desmontables, asirnismo, estancos
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al 9rano, construidos a base de gruesos tablones de madera, enca-
jados en sus extremos, en robustos oerfil^s metálicos (llamados
pies derechos), sólidamente e^pernados a la cara inferior de la
cubierta o al plan de la bodega, y convenientemente arriostrados
lateralmente a base de alambres de acero (es_ ta,ys) y de tablones
inclinados con apoyo en el plan (escoras). Estos mamparos longi-
tudinales desmontabl.es recibieron el nombre de arcadas. Continuan
1lamándosE así y su moniaje sigue siendo obligatorio en los bu-
ques actuales, que no se encuentren especialmente acondiciona^
para el transporte de grano a^granel, por sus caracterís^icas es-
tructurales. La ar_ĉada, en los coóa^timientos completamente lle-
nos, se dispone, como es natural, en la zona en que, presumible-
^
mente, se van a producir s.l. de greno, por el fenómerro de com-
paĉta=ibn de éste, durante el viaje; esto es, unida a la zona in-
ferior de la cubierta, como colQada de la misma, y penetrando en
la masa de grano una cierta cata vertical de seguridad. En los
ĉompartimientas parcial^+ente_llenos ha de elevarse por encima de
la s.l. del grano una cierta cantidad y, desde el comienzo, se
utilizó, con esta dispo sición, pero en con^unción con una sobre-
_ _____
estiba de grano ensacado. Esto, por lo que respecta a los compar-
timientos de carga inferiores, es decir, a la__s_bode_. En los
compartimientos superiores, o sea, en Zos entrepuentes, debido a
su puntal, considerablemente inferior, la arĉade siempre se ins-
ta1ó extendiéndose de cubierta a cubierta. La Fig. 23 muestra la
representación en planta de una bodega, con la traza de la arca-






Fig. 23.- Traza de ia arcada en el plan de una bodega, con indi-
cación de sus posibles ubicaciones alternat.ivas.
cación, en paralelo, pero a una distancia no superior al 5 9^ de
la manga de trazado, M, fuera de miembros, a fin de no menguar
su efecto limitador del corrimiento, tal como prescribe el C.I.
de SEVIMAR-6C. ^a Fig. 24, en la página siguiente, representa
la sección transversal de un buque, con los dos compartimientos
de carga, superior (entrepue•rLte) e inferior (bodega). Las arca-
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bodega
Fig. 24.- Sección transversal de un buque, mostrando las trazas
de las arcadas en el entrépuente y en^la bodega.
en el entrepuente, se extienden de cubierta a cubiérta, en tanto
que, en la bodega (se entiende que complEtamente llena^,abarcan
desde la zona inferior de la cu^bierta intermedia hasta una dis-
tancia vertical que no puecie ser inferior a 1/3 del puntal de la
bociega, P, o.bien igual a 2,44 m, si esta cantidad es superiori
asimismo, segGn la normativa de 1.960.
Para reforzar la acci6n de las arcadas, cuando los com-
-
partimientos inferiores iban completamente_11__en_, se dispusie-
ron alimentadores en la zona de escotilla y abarcando todo el
puntal del e.ntrepuente. E1 alimentador no es más que un tronco
prismático rectangular (una especie de cajón, pero sin fondo),
-----
que se cor^struye y dispone, como la arcada, a base de tablones
de madera desmontables, ocupando su sección una parte mayor o
menor de la extensión superficial de la escotilla. La estiba se
realiza llenando de ^rano el alimentador, l.o misrno que la bode-
-
ga situada debajo. Cuando el grano forma huecos y crea superfi-
cies libres durante el viaje, en esta Gltima, el grano fluye oor
gravedad, deade el alirnentedor, eliminando aquéllos efectos. De
ahi su nornbre, en correspondencia con su r^isión de alimentar al
espacio subyacente. Para cumplirla con efectividad, el alimenta-
dor ha de guardar una determinada relación de volumen, respecto
a la bodege a la que sirve, a fin de no correr el riesgo de que
se quede vacio durante el viaje e imposibilitado de cumplir su
objetivo. A1 principio, como se verá más adelante, las regulacio-
nes exigieron disponer arcada longitudinaZ, tarr.bién en el inte-
rior del alimentaáor. Con el uso de estos troncos de alimenta-
ción, tanto en teoria como, en buena medida, en la práctica, las
s.l. de grano sólo se crean dentro del alimenta,_dor, siendo, por
lo tanto, de po^en.tidad, y contando con la ventaja adicional




escorante, dada la geometria simple de este dispositivo.
La Fig. 25 exhibe la sección transversal de un ali^ ►enta-
dor, en la que se representan los niveles inicial y final de la
carga, después de haber sufrido ésta una reducción de volumen
equivalente al 2^(cota tipica y reglamentá^ria). Asimismo se
fig. 25.-^Sección transversal de un alimentador, mostrando algu-
nas magnitudes relacionadas con el comportamiento del
grano en su interior.
indica la s. l. del grano después de haberse inclinado 12° res-
pectv a la horizontal, elevándose (1/2).b.tg aC en el costado ba-
jo del corrimiento y descendiendo igual cantidad en el alto, sien-
do b, naturalmente, la manga del alimentador.








Fig. 26.- Perfil longitudinal de una bodege dotada de dos alimen-
tadores, con arcadas también en el entrepuente.
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de una bodega y de su entrepuente, con la instalación de dos
alimentadores y el montaje de arcadas, en bodega, alimentadores
y entrepuente.
La Fig. 2^ mues^tra la sección en planta de un alimentador,





Fig. 27.- Sección en planta de un alimentador con arcada en su
plano longitudinal de simetria.
Cuando las demandas mundiales de transporte de grano a
granel, por via marítima, hicieron aumentar considerablemente el
tamaPío de los buque dedicados,a este tráfico (transcurso de la
década de los sesenta), llegó un momento en que la instalación de
arcadas, pies derechos, escoras, estays, alimentadores y demás se
convirtió en una tarea penosa, lenta, difícil y sumamente peligro-
sa, teniendo en cuenta, además, que semejante trabajo se realiza-
ba, con frecuencia, por parte de la tripulación, después de la
limpieza y preparación de los espacios de^carga, durante el viaje
en^lastre para embarcar el cargarnento, y, por lo tanto, en la rnar.
Se imponia un cambio de filosofía sobre la solución del
problema, que vino propiciado por la aparición, en la escena del
transporte marítimo, de buQUes de gran tamaño, especialmente pro-
yectados para el transporte masivo de mercancfas a oranel: car-
-
bón, grano, minerales, abonos, concentrados diversos, etc. Estos
buques recibieron el nombre de graneleros, aunque siempre han si-
do más conocidos por el vocablo inglés equivalente de bulkcarriers.
En el ámbito del transporte de grano a granel, tienen la denomi-
nación técnica de buQues especialmente acondicionados, autoesti-
ba^nte_s o _lftrimming.
S® trata de barcos de fuerte escantillón , cuyas bod®gas•
carecen de entrepuentes.
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Dichas bodegas tienen una sección tranaversal polig^on 1
(Fig. 29), con las planchas de mar ĉ^en inclinadas hacia arriba y
con unos mamparos longitudinales inclinados, en ambas bandas, que
unen la zona inferior de las esloras con el costado. Estos ^► ar^pa-
ros longitudinales inclinados ejercen una acción autoestibante
(de donde viene una de las denominaciones con que se conoce a es-
tos buques), porque, al no poder superar el ángulo de inclinación
el valor de 30^ , el grano a granel se acopla a ellos fácilmente,
en función de su talud natural. La Fig. 28 representa el perfil
•
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rig. 28.- Perfil longitudinal y sección en planta de la cubierta
superior de un bulkcarrier, de cinco bodegas, cuyos tan-








`LASTRE I LASTRE I LASTR£-^^^ASTRE J
^ .
Fig. 29.- Sección transversal de un bulkcarrier típico, cuyos tan-




longitudinal y la sección en planta de la cubierta superior de
un bulkcarrier, de cinco bodegas, cuyos tanques de ala, formados
por la cubierta, traca de trancanil, traca de cinta y el costado,
,^untamente con los mamparos autoestibantes, se pueden utilizar
tanto con agua de lastre como con grano, que se carga a través
de unas aberturas circulares practicadas en la cubierta. En cuan-
to a la Fig. 29, ya citada, muestra la representación esquemáti-
ca de la sección transversal de un bulkcarrier típico, con indi-
cacidn clara de sus espacios de carga a granel y de lastre.
Evidentemente, la inclinación de los mamparos seltrimming
limita la manga de la bodega en altura, dando lugar a unas s.l. de
efectas tolerables. Las planchas de margen inclinadas hacia arri-
ba, en forma de tolva, facilitan la concentración del grano en la
región central del plan de las bodegas, con el^beneficio consi-
guiente^en las fases finales de la descarga. Los mamparos trans-
versales son, con frecuencia, ondulados o corrugados, con lo cual
se evita el reforzar^iento horizontal. Ello facilita el^ desliza-
rniento del grano, impidiendo que quede ocluido en los refuerzos
horizontales normales, lo cual puede echar a perder, por fermen-
tación, el cargamento siguiente. De este modo, se facilita rtota-
blemente la operación de limpieza, que puede llegar a hacerse di-
fícil y peligrosa, dado el volumen enorme de las bodegas. Los es-
pacios comprendídos entre los mamparos inclinados autoestibantes,
la traca de trancanil, la de cinta, la cubierta superior y el cos-
tado, forman unos tanques altos, de sección triangular, llaanados
de`al_a, provistos de registros circulares en cubierta, que se usan
para lastre, pero que, alternativamente, pueden llenarse también
de grano. Los espacios limitados por las planchas de margen, el
pantoque, el fondo y el costado, ofician como tanques de lastre.
Como es natural, la técnica de estiba, en estos buques,
es muy simple: consiste en que el mayar número posible de compar-
timientos de carga_vayan completamente_llenos. Ni que decir tiene,
que sus caracteristicas de proyecto y construcción les dispensan
de la instalación de dispositivos desmontables, si bien, en el
--
caso de campartimientos arcialmente llenos, tienen que cumplir
con una normativa exigente y diverse, que será analizada en el
estudio de los dos Convenios aub5iguientes.
Actualmente, y ya desde hace más de veinte años, acaparan,
como resulta evidente, la práctica totalidad del tráfico mundial
de transporte de grano a granel por vía marítirna.
Las últimas enmiendas al C.I. de SEVIMAR-74/78, que se
preve entren en vigor el 1°-. de Enero de 1.994, proceden, asimis-
mo, a una modificación de la estructura del C.apttulo VI (dedicado
-- - -----
incialmente al transporte de grano a granel), segregando_to^da,s
las materias de carácter técnico, para darles acogida en otro
conjunto normativo, en forma de Código ( corno sucede con las mer-
cancfas peligrosas)s Código Internacional aara el Transporte Se-
guro de Grano a Granel. Además, el futuro Capitulo VI modificado
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contempla, en su Parte B, las provisiones especiales para to_das
las cargas a granel gue no sean granos, lo cual, obviamente, in-
troduce un factordQen_al_idad en el tratamiento del tema, que
elimina los inconvenientes que siempre comporta la dispersión
legislativa o reglamentaria.
Como es naturel, llegado el ^aomento, en el lugar adecua-
do de este trabajo, se volverá sobre todas estas cuestiones, re-
lativas al grano a granel y también a las mercancias peligrosas,
de las que enseguida se hablará con carácter general; y que aho-
ra s61o han quedado levemente apuntadas, en orden a que este in-
ciso cumpla la función ilustrativa que se pretende.
Por lo que se refiere a las merca^nĉias peligrosas, hay
que indicar que la expresión, en su ac____epc__6n_téĉnica, alude a
todas aquellas sustancias que reunen, en si mismas, caractertsti-
ca^s 'in_trínsecas de peligro, debido a sus propiedades ftsicas y
químicas y a su interacción con el entorno. En la concepción que
----- ---
podria 1lamarsE clásica de los CC.II. de SEVIMAR, especialmente,
a partir de esta versión de 1.948, la expresión mercancias peli-
rosas implica, además, una caractertstica en la forma de dispo-
-----
n.er las sustancias para su transporte por via mariticsa: se en-
_^
tiende que las tales mercancías van em^uet
_ad_, embaladas, en-
vasadas, ensacadas, enfardadas, etc., del modo que corresponda,
pero nó a granel. Asi pues, la estructura del b_ugue no oficia
como elemento primario de contención de la caraa, sino que las
m^.p. son fraccionadas e introducidas, previamente, en continen-
tes diversos ( contenedores, cajas, cajones, embala1es, bidones,
toneles, garrafas, cartonajes, sacos, etc.).
Los CC.II. de SEVIMAR, desde la edición en estudio de
1.948, ñan regulado el transporte marttimo de m.p. con carácter
general, fijando su clasificación, embalaje o envase, marcado,
etiguetado y rotulacidn, documentos y prescripciones básicas de
de estiba. Las disposiciones complementarias y de detalle quedan
a la inciativa de cada Gobierno contratante, que hallará la base
primordial de sus regulaciones en el Código Marítimo Internacio-
nal de ^lercancías Peligrosas (Código IMDG), ya invocado en otros
lugares de esta tesis, adoptado por la OCMI en virtud de Res. A.
81(IV), tornada en Septiembre de 1.965.
Desde luego, existe una terna básica, ya consagrada, de
mercancias que también son peligrosas y que se transportan, en al-
gunos casos masivamente, por vfa marStima, a bordo de bugues es-




res: se transportan a gra__nel. Esta terna se compone de las si-
guientes cate9orías 9enerales de sustancias: el oetróleo crudo
y los produĉtos patrolífer_ derivados del mismo, loa productos
quimicos liguidos y los gases licuadas. Los bug^especiales
que sirven a los trbficos de las respectivas ĉategortas generales
constituyen la clase genérica de los bugues tangue, qtie, por en-
de, se aubdividen en p_ tro^eros, quimigueros y gas^os (haciendo
uso de las denominaciones abreviadas usuales^.
E1 C.I. de SEVIMAR-74/78, actualmente en vigor, fue el
primero que, ya en su versión original, se ocupó de los petrole-
r_,s, de forrna^individualizada e importante. Pero no para regular
los procedimientos de estiba y manipulación de la carga, que son
objeto de r►umerosos conjuntos normativos de diferente rango y pro-
cedencia, sino para sentar criteri®s básicos de seguridad y for-
^nular reguerimientas concretos, con incidencia directa:-en el pro-^_
yecto y eguipo de tales buques, desde el punto de vista de la
protección, detección y extinción de incendios. Como resulta fá-
-
cil deducir, estas regulaciones referentes a los petroleros no
^_
forman parte del Capítulo dedícado a las mercancías peligrosas,
sino que se hallan recogidas en el G apStulo II, que, como es sa-
bido, se refiere a la construcción del bugue.
En cuanto a los productos guírnicos liguidos y a.los ases
licuados, ambos a granel, son objeto de tratan^iento diferenciado,
a través de la narmativa (hoy de carácter internacional obligato-
rio) aplicable a la construcción y eguipo de los bugues especia-
les gue los transportan (Guimiqueros y gaseros). Esta normativa
se traduce en la existencia de dos cuerpos legales fundamentales;
de los que se hablará en su momento: el Código Internacional para
la Construcción y el Eguipo de los Bugues gue transporten Produc-
tos Quimicos a óranel (abreviadamente, Códiga Internacional de
Quimiqueros, CIQ), y el Código Internacional para la Construccióo
y el Eguipo de los Bugues gue transporten Gases Licuados a Gianel
(CÓdigo Internacional dE Gaseros, CIG^. Algunos aspectos de su
proyecto y egu_, referentes a la protección, detección y extin-
--
ción de incendios, y regulados en el C.I. de SEVTMAR-74/?8, tam-
bién les afectan, en su condición de bugues tangue.
.
E1 último paso, a la búsgueda de una ubicación adecuada
--
y coherente del campleio^ tema del transporte mar^timo ^e mercan-
- --
cias peli4rosas, en general, tanto a granel corno embaladas, se
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i^a dado en fechas recientes, por medio de fundar^entales enmien-
d_s, introducidas en el año 1.983, en el Capttulo VII original
del C.I. de SEVIMAR-74/78, que, de contem_pla_r, solamente, las
m.p. embaladas, ha pasado a regular, con la adición de dos nue-
vas Partes, lo s productos guímicos ltguidos y los gases licuados,
ambos a granel, confiriendo car_áct_:_obligatorio de ámbito inter-
nacional al CIg y al C^.
•
La Regla l^. del Capftulo I^^lI del Reglamento del C.I. de
SE1^I^9AFF-48 delimita el campo de aplicación del rnismo, que no es
otro que el de todos los bugues a los que se refiere el Conve-
trio^ o sea, tanto a los de pasaje como a los de carga.
A1 transport® de grano a granel se dedica la R. 2a., es-
tableciendo, en primer término, quá se entiende por rg^a_: tr_igo,
maiz, avena, centeno, cebada, arroz, legumbres secas y semillas;
definición comprensiva qc^e se ha mantenido hasta la vers^©n vi-
gente, con alguAa adia^©n complementaria.
Cuando se cargue grano a granel a bordo de un buque han
de t©marse todas las precauciones razonables para impedir el co-
rrimiento de la carga. ^
Se distipguen los compartimientos completamente llenos
de los que sólo lo están parcialmente. En los primeros se exige
la instalación de arcadas (si el buque no disp©ne de mamparos
longitudinales fij©s), que, en las bodegas, se extenderán hacia
abajo, desde la cubierta, dna distancia eguivalente a un tercio
del pnntal de la bvdega, o bien 2,a4 r^ (8 ft), debiendo adoptar
--
la distancia mayor. En los entrepuentes, se extenderán d_
bierta a cubierta. Se exige, asimismo, la arcada longitudinal
en el interior de los alimentadores, los cuales, a su vez, son
igualmente de montaje obligat_ rio, c_on una capacidad no inferior
al 2,5 ^ ni superior al 8^ de la de la bodega
En los compartimientos parcialmente llenos, la s.l. del
grano se nivelará, cubiiéndola consgrano ensacado d otras mer-






4 ft , p®r enci ma de dicha superficie libre. La sobreestiba de
de grano ensacado ha de llevarse a aabo sobre plataformas apro-
-i^a^d_ ( a-f in de impedir el "enterramiento" de los sacos) . Ade-
más, en estos ĉompartimrientos parcialmente llenos, es preceptiva
la instalaaión de arcadas, que se elven una altura suficiente,
sobre la s.l. del grano. Pero se puede prescl ndir de este adita-
mento, si el volumen de gran© no ex ĉede del tercio de la capaci-
dad del mompartimiento.
,._.____
En el entrepc^ente de un buque de dos cuti^ertas o en el
entrepuente superior de uR.buque de más de dos cubiertas, s_ólo
se permite transportar avena, c8bada ligers o pepitas de algodón.
Evidentemente, la causa de esta prohibición se halla en la nece-
sidad de cro perjudicar a la estabilidad transversal del buque,
elevando la posición del centro d® gravedad, con la incorpora-
ción de pesos altos.
La R. 3a. dicta las norrnas generales para el transporte
marftimo de mercanc^as peligrosas. Las clasifica del siguiente
modo:
i) Explosivos;
ii) Gases coraprimidos, licuados o disueltos;
iii) Sustana3as corrosivas;
iv) tlenenos;
v) Sustancias que desprenden vapores inflamables;
vi) Sustancias que se vuelven peligrosas al contacto con el aire
o con el agua;
vii) Uxidantes fuertes;
viii) Se^stan^ias susceptibles de coobustión espontánea; y
ix) Cualquier otra sustancia que la experiencia haya probado ser
de naturaleza peligrosa, en grado suficiente c^mo para que
se le aplique esta Regla.
En los bc^gues de pasaje sólo podrán transportarse los
explosivos citados a continuación: cartr^chos y cohetes de segv-
-
ri_ dad (equipo pirotécnico de socorro), pegueñas cantidades de
explosivos que no excedan de nueve kilos, en-total, y 45+5 ,





en la cubierta de r^n b^.de pasaje que realice un viaje inter-
nacional c^orto.
Respecto a los liquidos inflamables, se han de tomar to-
das las precauciones necesarias contra incendios y explosiones.
Todas las m. . transportadas por e^n buque tienen que ir
acompacnadas de t^na declaración escrita del cargador, conteniendo
c^na descripción exacta y teniendo en cuenta la clasific^ĉ ión más
arriba transcrita.
Nan de llevar, asimiss^o, una marca o etigc^eta distintiva,
que rauestre su naturaleza peli9rosa.
Cada Gobierno cn ntratante debe publicar o hacer publicar
un ReQlamento detallado, destinado a complementar las disposi-
ciones de esta Regla. En este Reglamento han de figurar el e_ a-
la e y las r= s de estiba, tanto si se transportan, únicamente,
mercat^cias peligrosas, como si se hace simultáneamente con otras
mercacacías.
11.- Proyecto de Reglamento Internacional para prevenir los
Abordajes en la i^ar (Anexo 8).-
ya en el subpárrafo 2.^4 de este mismo Capitulo se hicie-
ron las consideraciones oportunas ^n:torno a este tema, que con-
figura una parte capital de lo que se entiende por segc^ridad de
la navegación. Además, en el subp. 5.2 del Cap. II precedente,
se expe^sieron ya suficientes datos y justificaciones de la ver-
dadera naturaleza de este cuerpo reglamentario y de su conexión
con los CC.II. d^e SEVI^iAR, asi como acerca de la génesis de la
adopción, por parte de la Cvnferencia de 1.948, de este nuevo
proyecto de Reglamento, que, al fin, vió cumplidas las condi-
a^i©nes para su vigencia universal el 14. de Enero de 1.954, sus-
tituyeado al vetusto texto de 1.89?, cuyas tentativas de enmien-
da o sustitudón no habían fructificado en los Convenios de 1.914
y de 1.929.




similar a la del proyecto anexionado^al Convenio de 1.929, pero
sus precept©s se denominan ReĉLlas, en lugar de articulos, lo cua;l
resulta, evidentemente, más acorde con la naturaleza del texto.
Cuenta con una Regla más, la 32, porque en ella se define una
c.vestión que, en el proyecto de 1.929, se incluia en el preámbu-
lo aclaratorio inicial. Por lo demás, las 31 Reglas restantes
o^inciden, en su contenido y vrdenación numérica, con los 31 ar-
tículos del menc^onado proyecto. Con ello se buscaba el generar
el menor número posible de cambios, siendo comv es el RIPA un
texto reglamentario de prolongada aplicación, que todos los mari-
c^©s del mundo conocen, o deben conocer, perfectamente.
Como dato de relieve hay que mencionar que el cuerpo re-
glamentaria se desglosa en cuatro Partes, del modo siguiente:
Parte A.- Preliminares y definiciones; ^
Parte B.- Luces y marcas;
Parte C.- Reglas de rumbo y gobierno; y
Parte 0.- Cuestiones diversas.
Seguramente, la nota diferencial más conspicua de este
Reglamento de 1.948 se encuentra en la ĉonsideración explícita
de los hidroaviones amarados, que el Reglamento de 1.89? consi-
deraba comv buques de propulsión mea^nica, pero que el proyecto
de 1.929 no tuvo en cuenta, prefiriendo que la Conferencia de
ese año formulase una Recomendación (la n^. 14), para que la ma-
teria fuese ® nvenientemente estudiada, antes de su inclusión
en el texto reglamentario. E1 Reglamento que ahora se c^menta
da cumplimiento a esta Recomendación 14 del Convenio de 1.929,
teniendo en cuenta, a lo largo de todos sus preceptos, a los
hidroavi®nes. La R. 1^. ya los.menciona, cvando dice que "Las
presentes Reglas deberán cumplirse por todos los buques o hi_d,ro_a-
viones en alta mar y en todas las aguas que tengan comunicac^ ón
-
con ella, accesibles a los buques de navegación marítima, salvo
las excepciones previstas en la Regla 30. Cuando, dada su c^ ns-
trucción especial, los hidroaviones no puedan czimplir íntegra-
me^te las Reglas relativas a luces y señales, deberán observar-





Y más adelante define al hidroavión co^ao"todo aparato rrolador
^susceptible de maniobrar en las aguas"
12.- Algnnas Recomendacioc^es interesantes, formuladas por la
Conferencia internacional de SEVIMAR-48 (Anexo D).-
12.1 En el subp. 2.6, ut supra, al cnmentar la parte introduc-
toria del Acta final, ya ŝe rec^ogieron los títulos de las 2_
cnmendaciones elaboradas por la Conferencia de..1.946 e incluidas
en el Anexo D de dicha Acta final. Algt^nas de ellas tienen caráa-
ter recc^rrec^te, puesto que ya contaron con una expresióc^ pareci-
da en 1.929. Respecto a otras, es fácil deducir su contenido, a
partir del propio epígrafe que les precede. De acz^erdo con las
finalidades primordiales de esta tesis, se van a co^aentar, úni-
ca mente, aquellas que guardan una relación más directa con los
aspectos evolt^tivos q perfeccionadores de los CC.iI. de SEUIMAR.
12.2 Cc^arteles metálicos para las es-cotillas (Rec. ?).
La Conferencia estudió el ®mpleo de cuarteles metálicos
para las escotillas situadas en cubiertas expuestas a la intem- ^
pe^; y, en consecuencia, rec^omienda a los Gobiernos que s_
^nuniquen los resultados de sus experienc3as, en lo que se refie-
..._.
re a la eficacia relativa de los cuarteles de madera y metal,
desde el pt^nto de vista de impedir la Propagaaión de incendios
y otras cuestiones c^omprendidas dentro del alcance del Conveniv.
Se trata de dn reconocá.miento anticipado de lvs avances experi-
mentados pvr la cn nstrucción naval, en el capitulo referente al
cierre de escotillas. A lo largo de la década de los cincuenta
y de la siguiente, la práctica totalidad de los buques mercantes
de cierta entidad instalarfan, primeramente, pontones metálicos
para el cierre de sus aberturas de cubierta para el paso de la
carga, y, sucesivamente, el mismo sistema, en c^ombinación c^on
pr_oc_edimientos meo^nizados.





En s^t^tesis, se trata de una Rec^omendac3ón que la Confe-
rer^cia destir^a a la Organización Consultiva Marítima InterQUber-
-
namental ( flCfII), una vez establecida y ejerciendo sus funciones,
para que m_ enga la más estrecha r®lación c^n la Organización
Internacional_Tra_ ba3o (OIT), ( puesto que ambos entes inter-
nac3onales tienen _mpetencias, en materia de tripulaciones y
aptitud profesional), a fin de asegnrar que se defina claram®nte
la jurisdicción de ambas Organizaciones, en lo que respecta a la
atiestión de las tripulaaiones, y que examinen, si es necesario,
proponer normas internacionales, en orden a regular las trripula-
o^ ones minimas de los buques.
12.4 fdavegaa3ón a bordo de los buques provistos de radar, etc.
(Rec. 19).
Reconociendo que los c^ltimos adelantos en el rad_ y en
las ay►udas electrónicas a la navegación, prestan grandes servi-
c3os a la Marina ^lercante, la Conferencia estima que el hecho
de tener instalados a bordo dispositivos de este género no dis-
- -
pensa al Capitác^ de un bugt^e de la obligación de conformarse es-
trictamente a las prescripciones del RiPA"^, y especialmente de
_ _
las obligaciones contenidas en las Reglas 15 (señales fónicas en
^-ircunstancias de visibilidad reducida) y 16 (aminoración de.la
velocidad en dichas c^.rcunstancias) . La Conferencia recomienda
a los Gobiernos llamar la atenc^ión de los Capitanes y Oficiales
sobre esta cuestión. El espíritu de esta Recomendación^recibiria
plena sanción en el párrafo 6 del Anexo al RIPA de 1.960, que
sustituyó al de 1.948, incluf do c^omo proyecto, según se sabe,
en el Anexo 8 al Acta final de la Conferencia que se estudia en
el presente Capitulo. Esta sana3ó^ llegaría a recibir una nota-
ble ampliación en el RIPA de 1.972 (actualmente vigente, tal co-
mo ha sido enmendado), donde las implicaciones referentes al ra-
dar se distribuyen a lo largo del texto reglamentario, en lugar
de quedar r®mogidas en un Anexa.






Se recoe^oce, en esta innovadora Recomendación, que un
eguipo de radar, con una buena discriminación en distancia y en
azi_ t, y con un dispvsitivo sencillo y seguro de mandos, puede
prestar gran servicio en el campo marítimo, para la prevención
de abordajes, servicivs de practicaje, detección de obstáculos
y determinación general de la situación, mediante la captación
de ecos de objetivos o blanmos conv®nientes, naturales o artifi-
a-iales (activos © pasivos). Un radar de gran poder separador de-
be responder, entre otras, a las siguientes característ^icas:
a) Alcance minimo.- Dar la icaagen de un objeto hasta una di= an-
a^.a mínima de 1©0 y^ardas ( 91,4 m) ;
b) Poder separador en azimut.- Poder detectar separadamente dos
objetos situados a la misma distancia y que no se hallen se-
parados e_t^tre si más de tres c^rados en azimut; Y
c) Poder separador en alcance.- Dar, en la escala raás c^rta del
aparato, la imagen clara de dos objetvs que se encuentren en
el t^ismo azimut y que no se hallen distanciados entre sí más
de 1fl0 yardas. .
Además, la Conferencia reconoce que un radar marino de
características reducidas, generalmente designado c^omo radar de
prevenc,^ón de aborcEajes, destinado a detectar grandes buques, es
totalmente inadecuado para responder a las necesidades de la na-
vegadón costera y del practicaje.
En consecuencia, re¢omienda a los Gobiernos que estimulen
el desenvolvimiento, la fabricación y la instalación del r_
a bardo de sus bugues, teniendo en cuenta estos hechos; y que
f omenten el adiestramiento del personal, en la correcta utiliza-
ción del radar a bordo de los buques.
--
^ El r_adar (abreviación de la expresión inglesa Radio Detec-
tion and Ranging, es decir, Radio Detección y Alcance) as un sis-
tema de radiolocalización, muy conocido y con una gran diversidad







fl^: de las ondas electromagnéticas, permite lo ĉalizar obletos
y determinar, en general sin su activa cooperación, las coordena-
das necesarias para fi^ar sus posiciones.
-
Los primeros intentos para la realización práctica de un
equipo de radar datan de los comienzos del presente siglo: ya en
1.904, el ingeniero alemén Christian Hulsmeyer patenta en Ingla-
terra "un aparato emisor y receptor de ondas hertzianas, para ad-
vertir la presencia de objetos metálicos, como un buque o un tren,
en la linea de propegación de dichas ondas". Pasando por toda una
serie de estadios intermedios, hay que decir que es en 1.935 cuan-
do, verdaderamente, tiene lugar aquella realización práctica, es-
poleados los investigadores por la n.ecesidad perentoria de poseer
un sistema que localizase los aviones enemigos en vuelo. En 1.936
se comenzó a montar en Inglaterra la primera cadena de cinco es-
taciones radar, conocida corno Chain Efome, y destinada, principal-
mente, a proteger el estuerio del Tánresis de los ataques aéreos
por sorpresa. En años sucesivos, los esfuerzos se dirigen a dis-
rainuir la longitud de onda de trabajo, como medio para conseguir
equipos menos voluminosos, y aptos, por lo tanto, para ser insta-
lados en unidades navales. En 1.939 se logran equipos que trabajan
can longitudes de onda de 1,5 m; se establece en el Reino Unido
la cadena CHL (Chain Home Lowflyin¢t), que permite detectar los
aviones en vuelo rasante, y se instalan los primeros radar nava-
les a bordo de los acorazados: "RODNEY", británico, y"NEW YORK",
estadounidense.
En 1.940, los trabajos de R:andall y Boot, en la Universi-
dad de Birmingham, logrando una válvula de construcción muy espe-
cial, lla+nada el magnetrón de cavidades resonantes, llevan al de-
sarrollo de la técnica de generacián y utilizacián de microondas,
_________^ .______
que hizo posible, con la estrecha colaboración de los cientificos
ingleses y norteamericanos, el maravilloso y portentoso desarrollo
del radar hasta la época presente, asi como de otros muchos siste-
mas derivados de su técnica especial. Paralelamente, los alemanes,
ya durante la guerra, llegaron a disponer de equipos de radar que
trab^jaban con longitudes de onda de 2,4 m. Mas, a pesar de todos
sus esfuerzos y de que en 1.944 tenían en su poder un radar del
enemigo, tipo FPI, que utilizaba una longitud de onda de 3 cm ,
no pudieron llegar a la altura de los aliados, terminando la con-
tienda sin que dispusiesen de muchos elementos verdaderamente fun-
damentales.
E1 radar, como sistema de radiolocalización, puede usar ^
cualquiera de los métodos que abarca dicho concepto (con1unto de
todos los sistemas empleados para determinar una posición por me-
dios radioeléctricos^,en orden a establecer la distancia y los
ángulos de elevación y azimut, de acuerdo con las necesidades es-
pecificas para las que se diseña el equipo. En el contexto de es-
te trabajo es obligado remitirse, para describir de una forma so-
mera y elemental su funcionamiento general y componentes esencia-
les, ^ un radar marino tipo PPI, cuyo uso es el más generalizado
y el Gnico que se emplea en navegación.
•s
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Su principio bésico de funcionamiento Es muy si^nple: se
lanza un corto impulso de energía electromagnética, que alcanza
a un objeto (llamado bl^a_n_co_), reflejándose en el mismo y retor-
nando al emisor, en forma de eco. Si se está en condiciones de
-
medir el intervalo comprendido entre la transmisión del impulso
y la recepción del eco, conocida la velocidad de propagación, se-
rá fácil la determi^ación de la distancia al blanco que generó
dicho eco, pues bastará dividir por dos el producto de ambas mag-
nitudes; tiempo y velocidad de propagación. Se trata del mismo
principio en que se basan las ecosondas, con la d^ferencia de que,
en el caso del radar, se utilizan ondas electromagnéticas en lu-
gar de ondas acústicas o ultracústicas. E1 campo electrostático
se situa, generalmente, en el plano horizontal y se mueve hacia
af uera del emisor en forma ciclica. La longitud de un ciclo es
lo que se llema longitud de onda.
Los equipos de radar marino emplean, frecuentemente, lon-
gi'_tu_des de onda de^3 c_m_ (banda X), pero, a veces, también se usan
lort9itudes de onde de 10 ĉrn (banda S).
EZ impulso transmitido ha de ser corto. Si el Capitán de
un buque desea determinar la distancia a un acantilado, por medio
de la e.misión de una pitada con el silbato, y computando el tiem-
po que tarda en percibir el eco, debe emplear una pitada ĉorta.
Si fuese demasiado larga, el eco retornaria mientras él se halla
todavía emitiendo el sonido, y seria incapaz de oirlo. Exactamen-
te el mismo principio práctico se cumple respecto al radar. En
la mayorta de los equipos de radar, el receptor queda bloqueado
durante la transmisión, de suerte que, cuanto antes finalice la
transmisión (es decir, cuanto más corto sea el impulso), antes
estará dispuesto el equipo para la recepción. De aquí que el al-
cance mínimo de un radar tenga mejor calidad con un impulso corto
que con uno largo.
La duración del impulso se mide en microsegundos (^s ,
millonésimas de segundo). E1 impulso radiado tiene una longitud
que depende de su duración, y se evaláa en metros fácilmente,
puesto que, como es sabido, las ondas radioeléctricas viajan a
300 m por .µ s. La onda refle^ada se denomina eco o señal refle-
'„lada, una /vez que la energía correspondiente es recogida por la
antena.
E1 nGmero oe impulsos transmitidos por segundo, se conoce
como frecuencia de repetición de impulsos (p f, o sea, pulse-repe=
tition frecuency). Sus valores habituales, en los radar marinos,
quedan comprendidos entre 500 y 4.000 imp ŭlsos por segundo. La
duración del impulso y la p f son magnitudes que se combinan ade-
cuadamente, a fin de obtener buenos resultados en la utilización
de los equipos, según las escalas de distancias o alcances con que






E1 paguete de energf a electromagnética se genera en el
---- - -----------
transmisor y la intensidad direccional la aporta la an_ tena, a
veces, llamada scanner (exploradora). Esta gira con velccidad
uniforme., merced s un motor destinado a este fin, que, junto con
la propia antena, constituye la unidad explora^dora. La antena no
sólo dirige la energf a electromagnética hacia el exterior del
equipo, sino que también recolecta la energf a de retorno en su
punto focal, de forma parecida a una lente respecto a los rayos
luminosos. La velocidad de los impulsos es tan grande, en compa-
ración con la de giro de la antena, que se puede asumir que la
po^ición de ésta no varfa durante la transmisión y recepción de
cada impulso.
Desde la antena, el eco es conducido al receptor, donde
se amplifica, pasando a alimentar, seguidamente, a la llamada
unidad de presentaci6n.
El punto capital consiste en la medición del tiempo que
transcurre entre la transmisión del impulso y la recePción del eco.
Debido a la extraordinaria velocidad de propagación de las ondas
de radio, este intervalo de tiempo es extrecnadamente corto, por
lo cual es preciso recurrir a un dispositivo electrónico para
^.
- - -
computarlo. Cuando el impulao del eco retorna, es conducido a un
tubo de rayos catódicos (CRT, Cathode Ray TuSe), cuya p_ntalla
-- ----
puede ser asimilada a la esfera de un cronógrafo, siguiendo el
simil de calcular la distancia a un acantilado, a base de medir
el tiempo que transcurre entre la emisión del sonido y la recep-
ción del eco. E1 CRT es una v3lvula electrónica, que, esencial-
mente, consiste en un ca_ ñón (que con►prende el cá_todo_, la rej,illa
y uno o más Snodos perforados)^, que"bombardea" con electrones a
la pantalla, que es transparente y actua como Snodo final. Los
ecos, de este modo, se distribuyen sobre la pantalla.
Las partfculas cargadas negativarnente, llarnadas electrones,
son emitidas por el cá
_ todo, en forma de fl.u^^o, que, acelerado por
los ónodos cilfndricos, bo
_ bardea a la pantalla en un cierto pun-
to. L.a pantalla estb im regnada de una sustancia qufmica especial,
que hace visible ese punto de i^rpacto, llamado s^at (mancha), cuyo
br
_il^o puede ser regulado por medio de la rejilla o del propio
c5todo. E1 spot se puede mover sobre la pantalla con una veloci-
c^ad uniforrne, describiendo, de este modo, un trazo conocido como
barrido o base de tiempos.
Como ya se ha anticipado, el tipo de GRT utilizado en to-
dos los radar marinos es el P_PI (Plan Position fndicator o Plano




sistencia" (Long Persisten.ce Tube). Con este tipo de CRT, el tra-
zoi_gue es radial, gira sobre la pantalla, sincronizado con la
antena, y los eĉos recogidos se mantienen visibles sobre la pan-
talla, al menos, durante el tiempo invertido en completar u^
revolución. A1 observador se le presenta sobre la pantalla circu-
lar una especie de M.reproducción brillante" de la realidad, en el
plano, en la cual, tras una interpretación previa, podrá compro-
bar la presencia de muchos de los objetos que le rodean, tal co-
mo los vería a la luz del dia, en tiempo claro, desde la posición
que acupa la antena. Los e_c,o_s aparecen como spots cuyo briill_o se
ha intensificado. Una aproximación a esa visión panorámica de la
pantalla de un CRT tipo PPI se puede apreciar en la Fig. 30, en
rig. 3U.- Uisión panorámica de la pantalla de un CRT tipo PPI,
correspondiente a un equipo de radar marino.
la que los contornos luminosos en las zon.as derecha e izquierda
del circulo corresponden a la linea de costa, y los puntos bri-
llantes (spots) son los objetos detectados, como buques, apara-
tos flotantes, boyas, balizas, etc. E1 punto central correspon-
de a la posición de la antena, y el radio luminoso fijo represen-
ta la dirección de la proa.
En el mismo instante en que el impulso radiado, generado
en el transmisor, abandona la scanner, el s^ot, en el CRT, se ^aue-
ve desde el centro de la pantalla hacia la circunferencia ltmite,
a lo largo del radio, con velocidad constante. Cuando retorna el
eĉo y.es detectado por el receptor, se forma sobre la pantalla un
spot de brillo intensificado (hecho que puede asemejarse a la lec-
tura que se lleva a cabo sobre la esfera de un cronógrafo, opri-
miendo el botón de parada al oir el eco, cuando se íntenta deter-
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minar la distacia a un objeto, mediante la reflexión de ondas
sonoras). L a distancia que el spot ha reco rrido, a lo largo del
radio, en el intervalo transcurrido hasta que su brillo se inten-
sifica, es, evidentemente, una indicación cierta de la distancia
towtal (ida y vuelta) que ha viajado el impulso, y, po r ende, re-
presenta el doble de la distancia a que se encuentra el o_b^eto
que ha originado el eco. Las pantallas se calibran, por escalas,
en millas n5uticas, al objeto de poder medir estas distancias.
Por ejemplo, la escala de 10 millas de alcance requiere que el
tiempo invertido por el spot para recorrer el radio sea de




exactamente el mismo que emplea el impulso para viajar desde la
entena a un objeto situado a 10 rnillas, reflejarse y regresar,
con lo cual habrá recorrido el duplo de dicha distancia, es decir,
20 millas. Se sigue de aquf que el spot tiene que caoverse mucho
más rápido sobre la superficie del tubo o pantalla, en las esca-
las de alcance corto, que en las de alcance larqo.
Cuando el ^ t ha alcanzado la Qeriferia de la pa^ntalla
(límite de la escala), tiene que ser restituido, inmediatamente,
a su Eos_ón inicial en el centro; del mismo modo que se actua
con el cronógrafo, poniendo las agujas a cero, a fin de hacer
una nueva determinación c:e la distancia. E1 tiempo invertido en
este retorno es extremadamente corto y, durante el mismo, se su-
prirne el brillo, de forma que el propio retorno no se hace visi-
ble sobre la pantalla. Ona vez en su posición de orfgen ( centro
__.r..
de la pantalla}, el spot permanecerá en el_la_hasta que tenga lu-
gar una nueva transmisión, en cuyo momento comienza a desplazarse
de nuevo.
E1 PPI proporciona, de una manera contínua, información
de azimut o demora de los objetos detectados, es decir, la di-
rección u sentido en que se encuentran, a partir de la medición
del ángulo que forma dicha dirección con una referencia fija,
representada por la dirección de la proa del bugue. Cuando la
- --
scanner apunta directamente a la Pr., el brillo aumenta por un
cortísimo instante, proporcionando un trazo fijo V brillante so-
bre la pantalla ( Fig. 30), que representa la dirección Pr._Pp_
del buque, es decir, la dirección^de su plano diametral o plano
longitudinal de simetria. La.rotación del trazo giratorio está
sincronizada con la de la an`, de suerte que la dirección de
aguél cuando se detecta un eco, por comparacián con la línea de





na con el diametral, lo cual permitirá obtener lo que se denomina
una marcación y, a partir de ella, se podrá calcular fácilmente
la de`mora o el az_ut. La ciirección de la an__te_ se puede consi-
derar que es la misma en ls transmisión y en la recepciónL dada
su velocidad de rotación y lo insignificante del intervalo de
tiempo transcurrido. Por lo tanto, su orientación instantánea re-
presenta la dirección real de los blancoa detectadas.
Los equipas de radar marino convencionales, en la banda X,
que ya se ha mencionado, trabajan con frecuencias de transmisión
comprendidas entre los 9.300 y 9.500 MMi, que. corresponden a una
media de longitud de onda de 3,2 cm .^La transmisión en banda S
se realiia entre 3.000 y 3.246_z, correspondiendo esta última
frecuencia a una longitud de onda de 9,2 crn .
Mucho más habría que añadir, acerca de los componentes
principales de un equipo óe radar marino, de su instalación a
bordo y de sus funciones; asi corno de las características del
e ui o(alcances máximo y mínimo, precisión en distancia y en a2i-
mut, discriminación, comprobaciones, etc.); de la función _y ajuste
de los numerosos controles del equipo; de la interpretación co-
rrecta de la im^en que ofrece la pant lla; del buen uso del ra-
dar en navegación; del llamado punteo o plottina, es decir, la
resolución gráfica de los problemas cineméticos, que permite co-
nocer el rumbo_Y la velocidad del otro buque, indicando si existe
peligro de colisión y, en otro caso, distancia caínima a que se pa-
sará de él e instante en que ello ocurrirá; y, finalmente, del
adecuado empleo del radar como inestimable ayuda anticoli,_ión.
Sin embargo, estimo que con lo que se he resumido hasta aqui se
cubren suficientemente los objetivos pedagógicos e ilustrativos
_
de este inciso, por lo que respecta a explicar, elementalmente,
los principios en que se basa el funcionamiento de un eguipo de
^e radar marino y las raiones de su empleo como elemento de coope-
- ----- -
ración imerescindible en la navegación marítima moderna. La Fig.
31, en la página siguiente, muestra una disposición esquemática
sencilla de un equipo de radar marino convencional.
Como complemento de este sencillo resumen, considero con-
veniente dejar constancia de que la utilización acertada del ra-
dar, de cara a la consecución de las altas finalidades que se le
adscriben (naveQación, principalmente, en recaladas, navegación
costera y practicaje; y cinemática anticolisión, en orden a evi-
tar abordajes), requiere estudio, pr_parac







Fig. 31.- Disposición esquemática sencilla de un equipo de radar
marino convencional.
p_ ráĉ:iĉa y mucha experiencia. Como dice el Extra-Master británi-
co W. Burger (Ref. 2á.- p. xi), pars una persona no inciada, la
visión en la pantalla de la entrada de un puerto, por ejemplo,
presenta, aparentemente, una serie de ecos confusoa. Des.de luego,
no podrá compararla con la imagen real y directa, por cuanto el
aparato le presentará un dibujo brillante en dos dimensiones, sin
escorzo ni perspectiva. Esta representacián tampoco se correspon-
derá con la de la carta náutica, en cuyo trazado se han empleado
ciertos métodos de proyeccián geométrica. Muchos de los detalles
de la carta no aparecerán dibujados en la pantalla del radar, en
tanto que, a menudo, los ecos provenientES de objetos que no es-
tán en la carta aparecerán en la unidad de presentación. ^atural-
mente, la interpretación e identificación de los ecos sobre el
PPI es dificil y, como se acaba de recordar, requiere, esencial-
mente, entrenamiento y experiencia.
E1 radar marino ordinario, en su aplicación como ayuda
anticlosión, no revela la forma de un buque, a menos que se en-
cuentre muy cerca. Un bugue, en una escala de alcance lsrgo o rne-
dio, aparecerá como un simple spot de brillo intensificado, pero
éste, por si misrno, no dará indicación alguna acerca del rumbo
.^
act^ual_ áe dicho buque.
En segundo lugar, existe la dificultad incorporada por
el movimiento relativo, donde el centro de la pantalla siempre
representa el bugue propio, con independencia de que éste se ha-
lle o nó en movimiento. E1 "ojo" del radar, que es la an
__tena, se





pecto a este elemento móvil de observación. Uno_b^eto_,estaciona-
nario por la Pr_ poseerá una velocidad aparente, igual y o ues-
ta, a la del bugue observador, y su eco en la pantalla revelará
un movimiento opuesto al de aquél. Los eĉos presentes en la pan-
talla que corresponden a objetos móviles se hallan, por lo tanto,
sujetos a dos movimientos: el inverso del bugue observador y su
propio movimiento verdadero como blancos. La velocidad de estos
e^ la pantalla es la resultante de ambas velocidades. Se deduce,
pues, que el movimiento del eco no indica el movirniento verdade-
ro del blanco, por lo que, en caso de cualquier peligro de coli-
sión, no se puede tomar acción algvna para evitarla hasta que no
se hayan. determinado, sin duda al.guna, el ru^abo V la velocidad
verdaderos del otro barco. Para ello se requiere un traiado ci-
nemático simple (plc^ttíng), y, como resulta evidente, el Obser-
vador Radar tiene que estar completamente familiarizado con el
procedimiento. t^ingún marino, por muy práctica que se crea, pue-
de llegar al perfecto conocimiento de los movimientos que tienen
lugar alrededor de su propio barco, si omite la obtención gráfica
(manual o automática) de las magnitudes cinemáticas de los blan-
cos.
En tercer lugar, queda la importante cuestión de recono-
cer el riesgo de abordaie y de cómo debe aQlicarse el RIP A el
caso de buques gue no se hallen a la vista, pero cuyos ecos han
sido detectados en la antalla.
-
Por último, en el contexto de esta aplicación del radar
respecto a evitar el riesgo de abordaje, el observador tiene que
ser adecuadamente entrenado para tener presente, en todo momento,
las muchas limitaciones con que cuenta su equipo en la realizaci'on
práctica de dicha aplicación. Estas limitacione.s implican que, a
fin de obtener los máximos beneficios (incremento de la seguridad
y, en ocasiones, ahorro de tiempo), el eguipo de radar necesita
una o dos personas entrenadas para atenderlo. La recogida de in-
.
formación debe ser eficiente (observador bien formado), la inter-
pretación rápida (plotting expeditivo y seguro), y el Capitán ha
de estar en condiciones de entender la información y de actuar
correctamente en función de la rnisma.
La segunda función de un equipo de radar marino es, como
ya se ha dicho, la de servir como a_yuda a la navegación. En esta
aplicación, asimismo, las limitaciones y los fallos en su uso son
numerosos. El equipo en sí mismo posee unascaractertsticas yue han
de ser perf ectamente conocidas por los usuarios. Bajo ciertas con-
diciones meteorológicas, por ejemplo con mar gruesa, lluvia, nieve,






baja de lo normal, 1_a_,respuesta de los blancos puede guedar nota-
blemente reducida. Además, existen efectoa de sombra gue pueden
confundir la interpretacián del bl, anĉo, En estos casos, el pro-
pio blanc^ tiene que ser analizada, puesto que es posible que no
pueda ofrecer una buena reflexión, enviando a la antena la ener-
gia necesaria. Esto hace que la representación en la pantalla, es-
pecialmente en distancias largas y medias, se haga difícil de en-
tender, con Zo que la probabilidad de errores en la situación ob-
tenida por radar puede llegar a ser alta.
^io se puede finalizar esta breve reseña sobre los equipos
de radar n^arino, sus fundamentos, composición, manejo, finalida-
des y limitaciones, sin una referencia, también escueta, a los a ĉ-
tuales eguipos conocidos como Ay`udas de Punteo Radar Automáticas
( Aut^omatic Radar Plotting Aids, ARP A) .
Siguienaio la condensada exposición de los Profesores y
Extra-P9aster, A.G. Bole y K.D. Jones (Ref. 27.- pp. 33 y ss.),
se puede afirmar, inequtvocamente, que los primeros usuarios del
radar ( años 1.945 a 1.947) contaron con una considerable ventaja,
durante los períodos de visibilidad reducida, en función de su su-
perior conocimiento de la presencia de otros buques. Siendo rauy
pocos los buques que, incialmente, dispusieron de estos equipos,
el resto, que era la gran mayoría, se atenia a la norma clásica
y siempre vigente de moderar la velocidad en^tiempo de niebla.
bruma, llovizna, etc. Con ello, los"privilegiados^' que disponían
de radar no tenf an mayores dificultades para planificar y reali-
zar aus maniobras de evasión sin necesidad de aminorar su marcha,
dada la navegación precautoria que realizaban los demás. Pero con-
forme la instalación de los equipos se fue extendiendo, y aurnentan-
do, en consecuencia, el número de barcos que los poseSan, la ven-
taja comenzó a atenuarse, pero las malas prácti ĉas de mantene=la
velocidad con visibilidad reducida, considerando la posesión del
radar como una especie de garantía infalible, continuaron, con
lo cual aumentó abrumadoramente el nGmero de accidentes que impli-
caban, paradógicamente, a los bugues provistos de_rad r, revelan-
do, con una claridad meridiana, que, en la práctica totalidad de
los ca^os, se habta hecho un mal uso de este excepcional medio de
ayuda: Yo mismo cuento, entre los datos de mi propia observación
personal, con experiencias vividas a bordo (comencé mis prácticas
de mar, como Alumno de iUáutica, en 1.954), sobre el uso que se ha-
cia del radar, tomando las apariencias de la pantalla por realida-
d`s, elaborando conclusiones a través de un método fenomenolóoico
y acienttfico, y, en definitiva, adoptandó decisiones erróneas,
aunque, afortunadamente, no siempre acabasen en siniestro.
La interpretación correcta del movimiento relativo que
aparecía sobre el PPI de estos primeros radarés se reveló difícil





mar recafa, básicamente, en la observación de la marcación del
otro buque desde el propio, y del aspe to o marcación del buque
propio desde el otro buque, en sentido visual. E1 problerna de
traducir el naovimiento relativo, suministrado por el radar, a mo-
vimiento verdadero, llegó a ser uno de los puntos clave para el
desarrollo y perfeccionamiento del sistema. Ld primera solución
____,_._
que se introdujo fue la realización de cur____sos! monográfiĉos, lla-
mados de Observador Radar, en los cuales, entre otras varias ma-
terias como las referentes a los principios de funcionamiento,
constitución, mandos y controles, etc., se ensePSaba a los Oficia-
les y Capitanes cómo hacer el plotting aobre rosas de maniobra
de papel. Algo más tarde, se montaron en las unidades de presen-
tación de los equipos tra2adores áe reflexión antiparala^e, para
permitir el punteo directo y rápido sobre la propia superficie
del CRT. Tambián aparecieron algunos métodos electromecánicos,
para lograr la transferencia del movimiento relativo en verdadero.
Pueden mencionarse otras etapas intermedias en esta evolu-
ción, como la introducción del movimiento verdadero del bugue pro-
- ------
pio sobre la pantalla, desplazando el centro. Asimismo, la incor-
poración del llamado photoplot, que fotografSa la trayectoria re-
lativa del blanco durante un cierto intervalo. E1 Gltimo paso, pre-
vio a la aparición del ,qRPA, lo constituye el llamado predictor,
que es el primer equipo que extrae el eco mismo dssde la unidad,
almacenándolo en un cinta de videe. Por su parte, un Pegueño pro-
cesador conectado al equipo almacena el movimiento del bugue pro-
^io, permitiendo la representación de cortos vectores de puntos,
correspondientes a una historia^ de seis ^ninutos, rearoducida en
movimiento relativo^ o verdadero. E1 predictor, en el mamento de
su aparici6n, fue un equipo Gn_, en el sentido de que per_te
le_predicción ^^de donde le viene el nambre) de los efectos de una
mani.obra de ensayo. .
El ARP a es un sistema capaz de extraer las señales de la
cabezá del radar, para pasarlas a un procesador digital. Una vez
que los datos son introducidos en el proceaador, estoa equipoa
pueden emplear una amplia variedad de rnedioa para presentar la in-
formación al observador. Estos rnedios incluyen lo siguiente:
1) Vectores relativos;
2) Vectores verdaderos;
3) Puntos de colisión;
4) Predicción de áreas de peligro;
5) Historia de las trayectorias;
6) N'^aniobras de ensaya;







8) Líneas de navegación y límites;
9) Avisos operacionales;
10) Avisos relativos al equipo; y
11) Fronter^s de rechazo.
E1 ARP A está conectado al radar, del cual extrae datos
automáticamente, los procesa y presenta los resultados en forma
gráfica y también alfanumérica. [.a computadora constituye el
corazón del sistema, el cual puntea los blancos _y dibuja vectores,
asociados a cada uno de los blancos cuya trayectoria haya seguido.
Después de unos diez barridos de la antena, la computadora posee
r^atos suficientes (diez puntos), para determinar, a partir de
ellos, el movimiento del blanco. Asociado a cada blanco rastreado
o seguido aparecerá un ve ĉt+r, cuya longitud es indicativa del
Tlamado modo de velocidad: el extremo del misma indica dónde se
encontrará el blanco al cabo de un cierto número de minutos. E1
sistema también aporta, a partir de los vectores relativos, la
minima distancia a que se pasa ^ del bl_anĉo (Closest Point of
Hpproach, CPA) y el tiempo neces^io para que tal situación se
produzca ( Time to Clasest Point of Approach, TCPA) . l.a Fig. 32
Fig. 32.- Representación simple de la pantalla de un equipo de
radar marino dotado de ARPA.
ofrece una representación sencilla de la pantalla de uno de estos
equipos, en la cual se aprecia una porción de ls ltnea de costa,
en la zona inf erior derecha. E1 operador ha trazado con el propio
sistema los 1Smites de un canal de navegación, en cuyo interior
se aprecian hasta cuatro ecos, además del buque propia (punto





unos cortos trazos rectilíneos ( vectores), cuya dirección y sen-
tido representan los correspondientes verdaderos de los blancos.
Camo ya se ha dicho, el módulo de estos vectores es proporcional
a la velocidad de los blancos, significando el extremo de ellos
la posición del eco al caba de un cierto nGmero de^minutos. Si
se desea, se puede obtener, respecto a cualquier eco, los datos
numéricos siguientes: dec^ora y distancia; rumbo y velocidad; y
CPA y TCPA.
Oado el papel de primerf simo orden que juega el ARP A en
la prevención de abordajes, especialmente en las zonas de intenso
tráfica maritimo, la OMI se ha ocupado detenidamente de esta cues-
tión. En efecto, durante el undécimo período de sesiones de su
Asamblea, celebrado del 5 al 15 de Noviembre de 1.979, aprobó la
Resolución A.422{XI), sobre Normas de Rendimiento de las Ayudas
-_-- - - --^---
de Punteo Radar Automáticas (ARPA}. En esta Resolución se propo-
ne una modificación de la Regla 12 del C apítulo V(Seguridad de
la Navegación) del C.I. de SEVI^IAR -74, para estableces la obli-
gación de instalar_el ARPA en los bugues de ci^rta irnportancia.
Asimismo, fila las condiciones mínimas de operación de los equi-
-- --^----r----^---^-
pos y las defiRicior►es correctas de los términos empleados. Ade-
más, por Res.A.482(XII), to^nada en Noviembre de 1.981, reguló la
Formación en el Emaleo de las Ayudas de Punteo Radar Automáticas,
en conexión con lo establecido en el Convenio Internacional sobre
lVormas de Formación y Guardias para la Gente de f^ar, de 1.978.
Finalmente, de acuerdo con la propuesta formulada en la
Res.A.422(XI), ut supra, el Cornité de Seguridad Marf tima de la
O^II aprobó, el 20 de N^oviembre de 1.981, una importante serie de
enmiendas al C.I. de SEVIMAR-74/78, entre las que figura una nue-
va redacción de la R. 12 del Cap. V, acabada de citar. E1 texto
`.
de la nueva R. 12, que tr^ata de los Aparatos náuticos de a bordo,
obliga a instalar una ayuda de punteo radar automática en los bu-
-- -
gues cuyo_argueo bruto sea igual o superior a 10.000 toneladas,
construidos el 1 de Septiembre de 1.984 ó posteriormente. Para
los buques construidos antes de esa fecha se distingue entre que
sean o nó buques tanque, y según su tonelaj.e de registro bruto,
pero la fecha límite más avanzada queda fijada para el 1 de Sep-
tiembre de 1.988.^
12.6 Transporte de mercancias peligrosas (Rec. 22}.
Lo mismo qc^e en la Recomenda^i.ón núm . 5 de la Cónfe-
renda de 1.929 (subp. 9.3.5 del Capftulo II), pero c^n mayor
extensión e intensidad, se v.^elve a insistir en este problema,





lnciór^ más mompleta° qt^e la ofrecida por las normas, mny genéri-
a^s, contenidas en la R. 3a. del Capitulo VI; a: la urista de la
incidencia que este tipo de ac^ividad tiene en la seguridad de
la vv3.da humana en la ^aar.
La Conferencia reconoce la gran importancia de la c^nifi-
_
cao^.ór^ internac.ional de la rnateria, pero estima que harfa falta
mucho más tiea^po d®1 que dispone, para abordar tan comple ja c^ues-
t_ y llegar a un acuerdo sobre un Reglamento detallado. En al-
gun©s paises e^adsten ya estas reglamentaciones, de manera que se
esticmula a los demás, q^e esté^ especialmente interesados en el
transporte maritirao de mercancŝas peligrosas, para que consulten
esos t®xtos y adopten las disposiciones c^onducentes a la aplica-
c^.óca, cnrao aaf_, de las prev^.siones c^ontenidas en la R=. La
CĴonferencia reanmiec^da, además, que, en el estudio general, más
profundo, a que ha de somaterse esta c^ateria, se debe diseñar,
si es posible, un sistema universal de marcado de las m.p., me-
diante símbolos o dibujos__distintivos, reveladores de la natura-
leza del peligro prin^ipal que les es inherente.
C.bmo ya se advirtió en el subp. 9.3.5 del Capftulo II,
arriba citado, todas estas aspiraciones, en conjunción con otros
mucfi os objetivos que no aparecen explicitados en ellas, tuvieron
cabal cumplimiento en 1.965, cuando la OMII, cvn la indispensable
asistencia de la Comisión de Expertos de las N.U., en el Trans-
porte de Mercanc^as Peligrosas, elaboró y publicó la primera edi-
ción del Código I^arítimo Internac^.onal de ^iercan^ías Peligrosas









LA^^ ORGAN^IZACION MARITIIMA INTERNACxONAL: ANTECEDENTES, CREACION,
FINAI.IDADES, I!TIEMBROS, ESTRIiCTURA, REALIZAC^ONESá.
1.- Ac^teced®ntes.-
D®bido a su carácter esencialmente internacional, el tr_a^_s-
Pvrte a^aritimv ha demandado, desde los cvmienzos de la Edad Mo-
derc^a, r^n alto grado de cooperac:ión internacional entre las di-
ferentes naa:ioc^es que lo han ejercido. Pese a lo cual, la crea-
c:ión de uc^a organizac^ón central, de carácter supranacional, que
c^oordinase las actividades, es una conqr^ista de la segunda mitad
de la presente centuria. A pesar de la extensa cooperacivn entre
lvs Gobiernos, en tvdo lo referente al salvamento de vidas huma-
nas ®n la mar, hasta 1_ 889 no t^vo ingar la que puede conside-
rarse v^on^o Primera Conferencia Mar^tima Internac3onal, que ya
f ne citada en el snbp. 1.1 del Cap. I de esta^ tesis, c^on ocasión
del estudiv de los precedentes históric^os del C.I. de SEVIMAR-14.
Esta Conferencia, celebrada en Washington, elaboró un textv de
Reglamento Internacional para prevenir los Abordajes en la Mar
(RIPA), que, con ligeras variantes, fue sancionado en 1.897 c^o-
mo el pricaer Reglamento Interna¢ional en la materia. Pero la c^o-
nva3da como Conferencia de 4tashington de 1.889, no sólo trató
las Qormas para evitar abordajes, gino que sus acuerdos y c^on-
^lusiones se hicieron extensivos a otras muchas parcelas del
transporte mar^timo, de primordial relieve: salvamento de vidas
^_ de propiedades en los naufragios, cvalificación de Oficiales
y_tripnlaa^.ones, z^nas de navegación para bug^es en rutas fre-
cuentadas^ estable^imiento de una comisión marítima internacio-
nal de carác^er permanente, etc. La temática abarcada fue, como
_ .
se ve, ambictiosa, y, en muchos de sus aspectos, de una fndole
perfectamente actual. Concretamente, respecto al establec3 miento
de una comisión internac3onal, la propia Conferencia c^onstató
-






Díez de Velasco (Ref. 1.- Tomo II, p. 248) cita como pre-
cedente de la Ot^I a la Organizac^.ón de las Comc^nicaciones y._
Tránsito, que preparó algunas Conferencias Interna^ionales sobre
problemas relacionados con la liarina ^lercante, cz^mo la de Barce-
lona, de 1.921,; y la de Ginebra, de 1.923.
Uc^ precédente claro lo constitnye el Comité P'laritimo In-
ternaa^onal, areado en 1.89? como Organizac,3ón internac3onal de
aar^cter no gubernamental. Aunque el Coroité se ha ocupado, f unda-
r^entalmente, de los aspectos legales del transporte marít'imo,
traba jando en la Codifica¢ión del Derecho pr^ivado del I^ar, es
innegable la molatinoración que prestó en muchas de las materias
que ah©ra constitc^yen el campo de actividad de la OI^T. Concreta-
mente, esta institución privada trabajó muy activamente en la
preparaa3ón de la C'^nferencia que llevó a: la conclusión del C.I.
de SEVIf^AR-14.
Sin embargo, la constitucilSn de c^n organismo interna^io-
na^. de carácter permanente, cuya esfera de c^ompetencia abarcase
®1 cnmple jo mundo de la P^arina P9ercante, se fue demorando dc^ran-
te la primera mitad del s. XX, en buena parte debido a las se-
cc^elas de la primera guerra mundial. Su falta ha sid© muy noto-
ria, a lo largo de ese period©: los dos primeros CC".II. de SE-
1#dI^AIR lv revelan claramente, en algc^nas de las materias tratadas
^
(principalmente, la adopción de enmiendas), ®mo ya se ha pues-
to de manif iesto en los lugares oportunos de los Capítulos pre-
c^edentes. Las tareas correspondientes tueieron que canaliz^arse
a través del Gobierno británico, por cuya iniciativa y bajo cxJ-
y©s auspia3os se habían celebrado las Convenciones.
2.- Creación, iniciación de las actividades y enmiendas al texto
c^onstitutivo.-
A diferencia de lo que ocurrió c^n la prir^era posguerra
mt^ndial, en 1.945, cx^ando concluyó la sege^nda c^onflagración, se




oaa:ional, c^on la creación, en ese mismo año de 1.945, de la Orga-
nizaa^ióca de las Naa^ivnes EJnidas ( 0{^J) , que sustituyó a la vie ja
e inoperante Sociedad de Naciones, establec^éndose sobre uc^as ba-
ses más sólidas y adoptando nuevas concepc.iones en casi todos
los aspectos.
La Conferencia P^arítima de las Nac3 ones Unidas, reunida
en Ginebra por iniciativa del ECOSOC^ (Conse jo Ec^onómico y So^ial)
entre los días 19 de Febrero y 6 de i^arzo de 1.948, elaboró el
proyecto de Conve^ción por el que se cr_ aba la entonces denomi-
nada Organizaa^©n Consultiva ^farftima Intergubernamental (OC^II).
Según el art. ?4 del proyecto, la Convención hab^a de entrar en
vi^r en la fe=ha en que 21 Estados, si_ete_ de los cuales tut^ie-
sen, respectiyamente, un tonelaje total no inferior a 1.000.000
de toneladas br^tas, se hubiesen adherido a la misma. Esta con-
dici©n se cumplió el 17 de ^larzo de 1.958 y, como cons®cuenc3.a
de ello, el 6 de Enero de 1.959 se reunió en Londres la Primera
Asamblea de la ^CA^^. La:deseada institución marítima internacio-
nal, de carácter permanente, había comenzado a tener existencia
legal y, en consec^uencia, iniciaba sus funciones y actividades.
La OCI^i tiene la condición de Organismo especializado
de las N.U., en v^.rtud de la Resolución aprobada por la A.G. de
las N.l^. el 18 de Lictubre de 1.958, y de la adoptada por la Asam-
blea de la OC^II el 13 de Enero de 1.959. La s= de la Organiza-
cién se encuentra en Londres.
El texto original de la Convención ha sido enmendado
por las siguientes Resoluciones:
Indicativo y fecha de adopción Fecha de entrada en vi9or
A.69(ES.II), del 15 Sept. 1.964 ........
A.70(IV), del 28 Sept. 1.965 ...........
A.315(ES.V), del 1? t3ct. 1.974 .........
A.358(IX), del 14 Nov. 1.975 ...........
A.40^(X), del 1? Nov. 1.9?? ............












La Res.A.358(iX) fue, a su vez, c^orregida por la Res.A.
371(X), de 9 de Noviembre de 1.9??. Esta enmienda, con s^t corres-
pondiente c^orrección, es la que ha conferido al organismo su de-
-nominación actual: Organización P'larftima Internacional (0=.
Ello está, desde luego, más en consonancia con el carácter que
imprime a su desbordante actividad la Organización, sobre todo,
a partir de los aPfos ?fl, en que rebasa ampliamente el raero terre-
^y de la consulta, del informe, de la conveniencia, de la reco-
mendación, para adentrarse en el campo^del derecfi o positivo in-
ternac^ onal, de carácter técnico, transformándose en el máxirno
foro suprana¢ional en el que se debaten y regulan todos los as-
pectos del transporte maritimo, y propiciando, suspiciando y lle-
_ -
vando a efecto Conferencias Internacionales sobre muy diversos
temas, en las cuales se concluyen Convenios, en el ámbito funda-
mental de la Seguridad Mariti^aa y de la Protección del ^7edio Ma-
-
ri^o.
Varias de las enmiendas de 1.975 se refieren a ca mbios
era^la estructura de la ©rganización, por la creac^ón de dos nue-
vos Comités. Las de 1.977 van encaminadas a conferir un carácter
-
institucional al Comité de Cooperación Técnica. En cuanto a las
del ?9, inc^den en la evmposición del Consejo, las r_,as de pro-
cedimiento y la acepta¢ión de enmiendas al Convenio constitutivo.
Las enmiendas de 1.96^+ se centran en los criterios para
la elecc.^ón de los miembros del Consejo, por parte de la Asam-
blea, y en las funciones del Comit® de Seguridad Maritima. Las
de 1.965 vdelven a retocar dichas funciones del CS^i. Y las de
1.9?4 establecen uc^a nueva co^aposición del Cvmité de Seguridad
-
Maritima, que qu$da integrado por todos los Miembros.
3.- Finalidades y funciones.-
Los objetivos que pretende la Organización, actualizados
a través de las enmiendas de 1.9??, se encuentran perfectamente




se da una referencia resumida:
a) deparar un sistema de cooperación entre los gobiernos, en la
es_fe_ de la reglamentación y de las prácticas gubernamentales,
relativas a cuestioc7es técnicas de toda indole concernientes
a la navegación comerc3al internacional; alentar y facilitar
la adopción general de normas, tan alevadas como resulte fac-
tible, en cuestiones relacionadas c^n la seguridad marítima,
la eficiencia de la navegación y la prevención y contención
de la contaminac^ón de la mar p©r los buques; y atender las
cy estiones administrativas y jurídicas, rela^i.onadas con los
propios objetivos;
b) alentar la eliminación de medid^sdiscriminatorigs en el e er-
cdo de la naveQación comercial internacional, en eI bien en-
tendido de que la ayuda y estímulo dados por un gobierno a su
marina mercante nacional, no annstituyen, en sf mismos, d_
criminaa^ón, siempre que no se funden en medidas encaminadas
a restrinoir, para los buques de cualquier pabellón, 1_
bertad de participar en el comercio internac;ional.
c) deparar la posibilidad de que la Organización ex^amine toda
cuestión que, en relación con la navegación marítima y los
efectos de ésta en el medio marino, pueda serle sometida por
cualquier órgano u organismo especializado de las N.U.;
d) deparar la posibilidad de que la Organización examine las
^ c^estiones relativas a prácticas restrictivas desleales de
empresas de navegación marítima, ejerciendo las funciones
que le correspondan (que, enseguida, se resumirán); y
e) promurar que exista intercambio de información entre los go-
biernos, acerca de las cuestiones sometidas a la considera-
ción de la flrganización.
•
A fin de lograr los objetivos acabados de enunciar, la
flrganización ejercerá las siguientes funciones (art. 2):
1) examinar las Questiones surgidas en virtud de los apartados





b_, cualquier órgano u organisrno especializado de las N.U.
o m^alquier otra organización intergubernamental, formulando
las recomendaciones correspondientes;
2) propiciar la preparación de proyectos de convenios, acuerdos
u otros instrumentos apropiados, recomendándolos a los go-
biernos y a las organizaciones intergubernamentales y ĉ^  nvo^
ca^nd`o las conferencias que sean necesarias;
3) propiciar un sistema de consultas entre los.Miembros y de in-
tercambio de información entre los gobiernos;
4) desempeñar las funciones que surjan en relación con lo dis-
^puesto en los apartados 1), 2) y 3), precedentes, especial-
mente las que le sean asignadas por aplicación directa de
instrumentos internacionales; y
5) facilitar, seg^n sea necesario, la ĉooperación técnica, dentro
de la competenc^.a de la Organizadón.
4.- Miembros de la Organización.-
Todos los Estados pueden ser I^iembros de la Grganizació.n,
haciéndose PartSes en el Conyenio constitutivo, según lo dispues-
^
to en el art. 71 del mismo (es decir, mediante aceptación, que
se ha de efectuar a través del depósito del instrumento corres-
pondiente ante el Secretario General de las N.U.), (art. 5).
^os Estados nv P9iembros de las N.U. , que hayan sido
invitados a enviar representantes a la Conferencia ^iarítima de
las N.U., celebrada en Ginebra el 19 de Febrero de 1.948, pueden
av nstituirse en liiembros, haciéndose Pa_ en el Convenio, me-
diante firma o aceptación (art. 6). _
Cualguier otro Estado no.:comprendido en los grupos ante-
ri_es (art. ?) puede ^onstituirse en Pa=, siempre que así lo
solicite por coc.^ducto del Secretario General de la Organización,
pero su admisión quedará condicionada por la reco^oendación pre-







dos tercios de los Miembros de pleno derecho.
Cabe la posibilidad de que existan fMiembros Asociados
(art. 8), y gozará de esta cualidad todo territorio o grupo de
territorfos en que la Convención sea aplicable, en virtud del
art. 58 de la misma, siempre que medie una notificación escrita
del I^iembro que asegure sus relaciones interna^ionales o de la
^NU. Es de hacer notar que los ^liembros Asociados no tienen de-
recho a v,nto en la Asamb4l®a, t^i pueden formar parte del Conse jo
ni del Comité de Seguridad Marítima (art. 9)
5.- Estructura orgánica.-
Desde las enmiendas de 1.9??, la Ofi'I está compuesta de
los siguientes órganos (art. 11): una Asamblea, un Consejo, un
Cbmité de Seguridad I^arítima, t^n Comité Jurídic®, un Comité de
Protección del ^ledio Marino, un Comité de Cooperación Técnica,
lvs órgaraos suxiliares gue la Organización juzgue necesario
crear en cualquier rnocaenty y una Secretaría.
5.1 La Asamblea es el órgano deliberante, compuesto por to-
do ^ los f^iembres (art. 12), que ha de reunirse, en periodvs de
sesiones ordinarios, una vez cada dos años (art. 13), y cx^yo
quórum lo c^onstituye una mayorfa de los ^liembros que no sean
Miembros Asociados (art. 14).
Entre sus fun^iones destacan las siguientes (art. 15):
el=gir, entre sus (^iembros, con exclusión de los Asociados, _
Presidente y dos Vicepresidentes, en cada periodo de sesiones
ordinario;,establecer su propio Reglamento interior; constituir
los órgar^os auxiliares que juz^ ue necesarios; resolver toda
cvestión que le haya sido r_tida por el Consejo; aprobar el
programa de trabajo de la Organización; sorseter a votac~ión el
presupuesto; revisar los gastos y aprobar las cuentas; desempe-
ñar las funciones propias de la Organización, en conexión con
el Consejo; recomendar a los ^liembros la aprobación de reglas





ción y contención de la contaminación del medio marino y a o=
cuestiones relacionadas con los efectos de la navegación maríti-
ma en el medio marino; tomar las medidas que estime apropiadas
para fomentar la cooperación técnica, especialmente, cnn los
Paises en vías de desarrollo; decidir en cuanto a la convocato-
ria de toda ® nferencia internacional para la aprobación de
convenios internac^.vnales v d® enmiendas a los que hayan sido
preparados por los Comités u otros órganos de la Organización;
y remitir al Consejo todas las cuestiones gue sean competen^ia
de la ^rganización.
5.2 E1 Consejo, a partir de las últimas enmiendas adoptadas
en 1.979, está compuesto por treinta y dos ^iembros elegidos por
la Asamt^l.ea ( art. 16) . En esta elec^ción se observarán los si-
gc^ientes criterios (art. 1?): o_ serán Estados cuyos intereses
en la provisión de servi^.ios marítimos internac^ vnales sean los
mayores; o_ serán otros Estados c^yos intereses en ®1 comerc^o
marítimo interna^ional sean los mayores; y dieciseis serán los
Estados no elegidos en dirtud de los dos criterios anteriores,
que tengan especiales intereses en el transporte maritimo o.en
la navegaci©c^, cuya integracivn en el Consejo garantice la re-
presentación de todas las grandes regiones geográficas del rnundo.
E1 Consejo elige su Presidente y establece su Reglamento
interior (art. 19), reuniéndose c^on la frecv encia gue sea nece-
saria y en los lugares que se estime conveniente.
E1 Consejo examinará lós proyectos de proQrama de trabajo
y de presupuesto preparados por el Secret^ario General, c^onside-
rando las prop^estas de los Comités ( art. 21), y hac^iéndose car-
go de los informes, propuestas y recomendac.iones de éstos, que,
junto ann sus propias observa^i.ones y recomendaciones, ha de
transmitir a la Asamblea o, si ésta no está reunida, a los^l^i m-
br_, a fines de información.
El Consejo es también el encargado, a^on aprobación de




En el tiempo que medie entre perfodos de sesiones de la
Asamblea (art. 26), el Consejo desempeñará todas las gunc3ones
de la Organización, sa_lv_o la de formular ree^mendaciones.
5.3 E1 Comité de Seguridad Marítima, después de la reforma
de flctubre de 1.974, está compuesto por todos los Miembros (art.
2?). Inic^ialmente, el CS^i tuvo c^na composición restringida, en
base al criterio de la importancia de la flota de los Estados
miembro: Ello dió or^gen a problemas de interpretación, oue fue-
ron sometidos al Tribunal Interna^ional de Justicia, que emitió
su Dictamen de 8 de Junio de 1.960 sobre el particular (C.I.J.:
Recveil, 196fl, p. 150).
Tiene como función primordial (art. 28) examinar todas
las cuestiones relativas a las ayudas a la navegación, cons-
.
truca:ióc^ y equipo de los buques, dotación desde el punto de vis-
ta de la seguridad, reglas destinadas a prevenir abordajes, _
nipulaa.^ón de cargas peligrosas, procedimientos y prescripciones
referentes a la seguridad maritima, informac^.ón hidrográfica,
diarios y registros de navegación, investigac^ón se siniestros
maritimos, salvamento de personas y bienes y toda otra c^uestión
que afecte directamente a la seguridad marítima.
E1 CSM someterá a la consideración del Conse o(art. 29)
las propuestas de reglas de seguridad o de enmiendas a las mis-
mas, que el C©mité haya elaborado, las recoRiendaciones y direc-
tr_ i^es, y un informe acerca de la labor desarrollada desde la
celebración del precedente periodo de sesivnes del Consejo.
E1 Comité debe reunirse, por lo menos, una vez al año,
eligiendo su f9_ y estableciendo su Reglamento interior (art.
30).
5.4 E1 Comité Jurídico, integrado por todos los Miembros
(art. 32), tiene como misión ( art. 33) examinar todas las cues-
tiones de orden jurfdico que sean competencia de la Organización,
sometiendo a la consideración del Consejo (art. 34) los rp o^i_-






que haya elaborado, asi como un informe de la labor desarrollada
desde el último periodo de sesiones de aquél.
Sé reunirá, por lo menos, una vez al año, eligiendo su
^9_ q estableciendo su Reglamento interior (art. 35).
5.5 E1 Comité de Proteco^ón del Medio Marino está formado,
igualmente, por todos los Miembros ( art. 3?), y es el encargado
de exaaainar ( art. 38) toda cuestión en relación c.Dn la preven-
ción y c^ontención de la contaminac^ón de la mar oc^sionada por
los bugues. De modo especial: desernpeñará las fun^ione ^ que le
hayan sido conferidas a la Organizadón por aplicación directa
de monyenios internacionales relativos a la contaminación del
caedio marino por los buques; estudiará las medidas que sean apro-
piadas para facilitar la observancia de dichos convenios; dis-
pondrá lo necesario para la obtenc^.ón de informac^ión cientffica,
técnica y cvalquier vtra de orden práctic-o, acerca de la cx^ntami-
Aaci©n del medio marino, a fines de dif usión entre los Estados,
especialmente los paises en desarrollo; pro^overá la cooperaci_
c©n orga^aizaciones regionales que se ocupen de los teraas de la
contaminación de la mar por lo_s_ buques; y examinará todas las
des^ás cuestiones que mompetan a la Organización, tomando medidas
al respecto que contribr^yan a la prevención y contención de 1a
c^ontaminación marina ocasionada por los bugues.
A1 igual que el CSM, el CPMM debe someter a la considera-
a^ óc^ del Consejo propuestas de reglas regativas a la contamina-
adón, asi como de enmiendas a las mismas ( art. 39); y rec^omenda-
ciones y directrices, además de un informe que recr ja la la_b_o_r
-
.
desarrollada desde la celebración del pr,ecedente período de se-
si®nes del Consejo. Asim3smo, se reunirá, por lo menos, c^na vez
a^, elegirá su ^9e_ y establecerá su Reglamento interior
(art. ^fl). ^-
5.6 E1 Comité de Cooperac^.ón Técnica está integrado por to-
dos los fmiembros (art. 42) y sus func.^ones ^p-^incipales se cen-





afecte a la ejec^Qi.ón de los proyectos de cooperación técnica,
con fo= provistos por el programa pertinente de las N_ U., res-
pecto del cual la Organización actúe ©otao organismo de ejecución
u organismo cooperador, o c^on fondos en fideicomiso proporc,.iona-
dos voluntariamente por la Organización, y ĉualesguiera otras
c^testiones relacionadas con las actividades de la Organización,
en el campo de la co©peración téc^aica. E1 CCT ha de mantener
sometido a reWisión el trabaj® de la Secretarfa, en lo concer-
niente a la cooperación técnica. Se debe re^ ir, por lo menos,
una ver al año, eligiendo su I^_es^a y estableciendo su Regla^aen-
to interior (art. 45).
5.? La Secretaria está integrada por el Secretario General
y el personal que la Organización pueda necesitar. E1 Secreta-
ri© General es el más alto funcionario administrativo de la Or-
ganización y es el encargado de nombrar al citado personal (art.
4?) .
La Secretaría d®be 11_ todos los registros que puedan
ser necesarios, y preparar, reunir y distribuir los escritos,
docurnentos, órdenes del día, actas, e inforcaación que puedan
_
n®cesitarse para el trabajo de la Organización (art. 48).
Es deber del Secretario General (art. 49) preparar y so-
meter a la consideración del Consejo los estados de cuentas anua-
_._-
----
les, y, mon carácter bi_ena_l., los proyectos de presupuestos, in-
dicando por separado los c^lc^los correspondientes a cada año.
Asimismo, tiene que mantener informados a los t^iembros de las
actididades de la Organización (art. SO).
--
En el c^utaplimiento de sus deberes, el Secretario Gene-
r_1 y el personal de la Secretaría tienen la c^ndición de fun-
d onarios internacionales (art. 51) y, en consecuencia, no so-
licitarán ni recibirán instrucc^.ones de ningún gobierno ni de
ninguna autoridad ajena a la Organización.
6.- fltros aspectos del Convenio c^nstitutivo de la OMI.-
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E1 Convenio, c^omo instrumerato internacional de rango su-
perior, contempla una serie de aspectos de necesaria regulación,
además de los relatit^os a la creaa.^ón, finalidades, composic3ón
y estructura orgánica, que ya han quedado reseñados en los epi-
grafes prec^edentes. Se exponen seguidamente a titulo meramente
enunciativo:
-- Parte XII (arts. 53 a 56, a.i.).- Finanzas;
-- Parte XiII (art. 5?).- Procedimientos de votac^.ón;
-- Parte XiV (art. 58).- Sede de la Organización;
-- Parte XU. ( arts. 59 a 63, a. i. ).- Rela©.ones c^on las N. U. y
otras organizaciones;
-- Parte XVI (arts. 64 a 65, a.i.).- Capacidad jur^dica, privi-
legios e inmunidades;
=- Parte X^III (arts. 66 a 68, a.i.).- Enmiendas al texto cDnsti-
tutivo;
-- Parte XUIiI (arts. 69 y 70).- Interpretación del Convenio;
-- Parte XIX (arts. ?1 a?3, a.i.).- Disposiciones diversas: fir-
ma y aceptación, territorios
a los que puede aplicarse
el Convenio y retirada de
los ^liembros; y
-- Parte XX (arts. ?4 a??, a.i.).- Entrada en v.igor.
?.- Realizaciones y actividades de la Organización.-
En el apretado espacio que permite un párrafo del Anexo
a este Cap itulo IIi (Anex-a que sólo pretende tener una virtuali-
dad informativa), es prácticamente imposible dar una referencia
raedianamente puntual del volumen, en verdad ic^gente, de trabajos,
de a^,tividades, de realizaciones concretas, que la O^II ha desa-
rrollado a lo largo de estos más de tres decenios en que ha veni-
do cvmpliendo modélicamente sus funciones, Por ello, dejando de
lado el carácter exhaustivo de la mención, se hace preciso c^n-
figurarla a base de los doc^ mentos más significativos, con apo-
yo en una valoración genérica de la tarea realizada en las gran-
des áreas, dentro de las dos vertientes de actuación, por exce-
lencia, de la institución: la seguridad a^aritia^a y la preyención
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y conteca¢ión de la cor^taminación del medio marino por los buques.
7.1 Segc^ridad Mlar^tima.
Es casi la razón de ser de la Organización y la que, en
buena r^edida^, motivó su creaci©n. En este apartado fc^ndamental,
la labor principal de la Organización se ha centrado en llevar
a efecto la conclc^sián de los CC.II. de SEVIMAR, impulsando su
ejecc^civn, actualiz^i^d©los y enmendánd©los,y elaborando una s®-
-
rie mc^q diversa de instrumentos caomplementariós.
Camo se sabe, la flI^I se hizo cargo, en 1.958, del C=.
de SEVI^IAR-48.
Convocó la Conferencia de 1.960, que conclc^yó el C_I.
de SEVIP9AR-6fl, el cual fue enc^endado ® n los años 1.966, 1._,
1.968, 1.969, 1.971 y 1.973, aunque estas enmiendas no llegaran
a entrar en vigvr.
Y, f irralmente, llevó a buen términv el C. I. de SEV I^fAR-
-?4 ?8, actual^aente viger^te, que ha sido modificado y actuali-
zado de for^sa continuada y, en algunas ocasiones, intensa, sus-
tituyendo el texto cx^mpleto de algunos Capftc^los. E1 texto ori-
ginal se modif i® mediante r^n importante Protocolo, en 1.978,
que aprobó la C'onferenc^a Internac^.onal s:obre Seguridad de los
BLques Tanque y la Prever^ción de la ^ontamir^ación por los mismos,
de 1.978 (Tar^ker Safety Preventioc^ Pollution, 1.978, TSPP-78) .
Sucesivamente, se han practicado en el texto enmiendas sumamen-
te significativas en los a= 1.981, 1.983, 1.988, 1.990 y 1.991.
En el año 1.988, la Conferencia lnternac^ onal sobre el Sistema
Armonizado de Reconocicaientos y Certificación, aprobó otro P_
toc©lo al C. I. de SEU II^AR-?4/?8.
?.2 Transporte de carga sec$ (o bien lfquida v gaseosa, pero
envasada).
Todos los aspectos que se refieren a la manipulación
de cargas secas (o bien liquidas o gaseosas, pero envasadas),
-




porte marítimo, hansido tratados ®xtensamente por la Organizac^ón,
priracipalmente, a base de Códigos, que sancionan prácticas de se-
guridad suficientemente ^nntrastadas, para ser observadas duran-
te la transferencia de la carga y durante su contención y conser-





Código I^arftimo Interna^ional de ^lercancfas P®ligrosas (Códi-
g© IP7^DG), en cuatro volúmenes, y cuya última actualizac^ón
corresponde a la Enmienda 26/91, con entrada en vigor el 1
de Er^ero de 1.993.
Código de Prácticas de Seguridad relativas a las Cargas 3óli-
das a Granel (con excepción del grano). Ultima edición, en
español, en 1.988.
Code of Safe Practice for Solid 8ulk Cargoes (BC Code), (ex-
cept grain). La nueva edición, de 1.991, anula a las anterio-
res e incluye las enmiendas adoptadas por el CSP1 en Abril de
1. 988.
-- International Code for the Safe Carriage of Grain in Bulk
(International Grain Códe). Este Código, sanc^onado por las
enmiendas de 1.991 al C'.I. de SEUIf^AR-?4/?8, se espera que





Código de Prácticas de Seguridad para Buques que transporten
Cubertadas de Madera. Ac^ualizado por enmiendas aprobadas por
el CSi^ en Septiembre de 1.988.
Recomendaciones sobre la Utilización sin Riesgos_de los Pla-
Quicidas en los BLq^es. Publicadas en 1.988, tratan de la
prev.enciót^ y lucfi a contra las plagas de insectos y roedores.
Convenio Interna^ional sobre la Seguridad de los Cvntenedores,
de 1.972 (CSC).
Directrices t31TI/flIT sobre la Arrumazón de_ _1a Carga en los^
Contenedores. Ultima edición, en 1.990.




La flMI se ha interesado vivamente por facilitar el trans-
porte a^aritimo, desde el punto de vista de su sustrato burocrá-
t_ico, si^nplificando y reduciendo al m%imo la documentac^ón y
los trámites de los buques destinados a viajes internacionales
y buscando su plena normalización. Sus logros concretos, en es-
te carapo, son los sigc^ientes:
-- Conveni© para Facilitar el Tráfico Marítimo Internacional,
-
de 1.965 FAL 1.965 .
•
•
Impresos de facilitación normalizados ( Impresos FAL), que in-
cluyec^ forcnatos para manifiesto general, manifiesto de la car-
ga, lista de tripulantes, etc.
7.4 Asuntos jurídicos.
Los aspectos jurídicos de la contaminación, del tr_ s-
porte de sustancia^ nucleares, del transporte de pasajeros y
sus equipajes, de la liraitación de responsabilidad, de los a_ tos
ilícitos contra la seguridad de la navegación marítima y del
salvamento maritimo, también han significado ^na intensa aten-
ción por parte de la Organización, segón revelan claramente las
sigr^ientes Convenciones internac3 onales por ella auspiciadas:
-- Condenio Internacior^al relativo a la Intervenc-ión en Alta i^ar
en caso de Accidentes que causen una Contaminac3ón por Hidro-
-
carbur©s, de 1.969, que trata la necesidad de proteger los
.
intereses de los Estados ribereños afectados por los sinies-
tros marítimos que dan lugar a^ontaminación.
-- Convenio Iraterna^ional sobre Responsabilidad Civil por Oaño_s
causados por la Contaminación de las Aguas de la Mar por Hi-
drocarburos, de 1.969 (C^LC 1969), que aporta reglas uniformes
para garantizar la concesión de indemnizaciones a las vícti-
mas_de la contaminac^ón por hidrocarburos.
-- Conferencia sobre la Constitución de un Fondo Internacional
de Indemnización de Daños causados por la Contaminac3ón por
--
Hidrocarburos de 1.971 FONDO 1971 , en la cual se consti-
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tuye un fondo internac^ onal para garantizar a las víctimas de
los daños la plena indemnización.
-
sajeros y sus Equipajes a bordo de los Buques, de 1.974
(PAL 1974).
Conferencia lnterna^ional sobre Limitac_ión de la Responsabi-
lidad nacida de Reclamaciones de Dereci^o I^arítimo, de 1.976.
Conferencia lnternacional sobre la Represión de Actos Ilídtos
contra la Seguridad de la Navegación ^larítima, de 1.988.
Conferena.d.a Juridica Internaa^onal sobre el ^ransporte ^larí-
^ --
timo de Sustancias Nucleares, de 1.971.
--
-- C^ nferencia Jurídica Internacional sobre el Transporte de Pa-
- e Conferencia lnternac^ onal sobre Salwamento ^larítimo, de 1.989.
?.5 Protección del f^edio ^iarino.
Esta difíc^l, c^ mpleja e inapelable tarea ha c^ nstituido
una preocupación creciente de la Organizac^.ión, podría decirse
que desde sus tiempos f undacionales, hasta llegar a la época pre-
sente, en que se manif iesta en una vasta producción de instru-
mentos de diferente rango y carácter, c^on ic^plicaciones en casi
todas las^facet,as del transporte marítimo. La institución rec3-
bió de su depositario, el Gobierno británico, en 1.958, el Cor^-
venio Internacional para prevenir la Contaminac^ón de las Aguas
-
de la t^ar por Nidrocarburos, de 1.954 (OILPOL 1954), c^omenzando
inrnediatar^ente su revisión y puesta al día, a^on la aprobac^ ón
de enmiendas de gran entidad en 1.962, 1.969 y 1.971. Bajo su
direc^ción y auspicios se han concertado diversas Conven^iones
internadonales y se han compuesto manuales, directrices y re-
comendaciones, de los cuales se da una escueta mención:
-
Convenio Internacional para preyenir la Contamina^i.ón por
los Buques, de 1.973/?8 (^fARPOL 1973 ?8), que c^onstituye,
.
hasta ahora, el máximo esfuerz^ realizado para erradicar la
contaminación marina prodeniente de los buques, por las si-
guientes causas fundamentales: Hidrocarburos (Anexo I), S_us-
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tancias hioc^vas Líquidas transportadas a Granel (Anex^o II),
Sustancias Perjudiciales transportadas por C1ia Maritima en
.
Paquetes, Contenedores, Uagones Cisterna y Camiones Cisterna
(Ane^ III), Aguas Sucd.as de los 8uques (Anexo IU), y 8asuras
de 1©s Buques ( A^aexo U) .
-- Conferencia internac^onal sobre Seguridad de los 8uques Tan-
que y la Prevendón de la Coc^taminación por los mismos, de
1.978 (TSPP 1978), en la cual se c^c^certaron dos importantes
Protocolos, uno al C.I. de SEUIP'fAR-?4 y otro al MARPOL-?3.
-- Directrices para las Inspecciones a realizar, de acuerdo c^on
el Anex^ I a P'1ARPt^L-73/?8. Publicadas en 1.983, establecen
una no_ internac^ionalmente cnnvenida, para realizar los re-
aonocimientos iniciales y anuales _d_e los bugues.
-- Conferencia intergubernamental para el Convenio sobre Uerti-
ra-ieAt©s de Desechos en la Mar, de Londres, 1.9?2.
-- Provisiones concernientes a los inforraes sobre In^identes en
los que están implicadas Sustancias Perjudiciales, según
MA^RPflL-?3/78. Publicadas en 1.986.
-- Ir^fora^e del Simposio sobre la Prevención de la Contaminac^ón
-
de la Mar por los Buques, celebrado en Acapulco, P^éxi^o, del
22 al 31 de Marz^ de 1.976. E1 objeto del Simposio fue discu-
tir las repercusiones c^.entíficas, técnicas y ec^onómicas del
IiARPOL-?3.
-- Facilidades en los Puertos para la Recepc_ión de Residuos
.
flleosos. Resultados de una encuesta realizada entre 1.9?6 y
1.9?8.
-- f^anual sobre la Contacainación ocasionada por Hidrocarburos:
Parte I(Prevención), última edic-ión, 1.985; Parte II (Plani-
fic^ción para Contingendas), últ, ed:, 1.988; Parte III (Sal-
vamento), últ. ed., 1.983; y Parte IU (Lucha contra la Conta-
minación) , últ. ed. , 1. 990.
-- Convenio Internac~ioAal sobre la Preparación, Respuesta y Coo-
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peración ante la Contaminaci©n por Hidrocarburos, de 1,990
(ORPC Convention). Establece medidas de precaución y prepara-
c-ión efectiva para combatir la. contaminac~iór^ por hidrocarbu-
ros, derivada de incidentes que impliquen a buques, unidades
mar adentro, puertos e instalaciones portuarias.
-- Superyisión de Buques y Control de Descargas. Publicado en
1.986. ^
- Recomendación sobre la Concentración de los Efluentes y Direc-
trices para la realizaa^ón de Ensayos en las Plantas de Tra-
tamiento de Residuos. Publicada en 1.9??.
-- Separadores de Agua e Hidrocarburos y Equipo de ^lonitoriza-
-
-
ción. Publicado en 1.987.
Sistemas de Lavado con Crudos. Publicado en 1.990.
i^anual sobre Contaminación Química: Parte I(Evaluación del
Problecaa y^ledidas de Respuesta3, publicada en 1.98?; Pa=
II (B^squeda y Recuperación de ^lercancías Empaquetadas per-
didas en la ^lar), publicada en 1.991.
?.6 Tecnologia marina: proyecto, cnnstrucción y equipo.
Ciertamente, son muchos y sumamente variados los a^eĉ-
tos de la seguridad marítima y de la prevención y c^ontenc^ón de
_ _
la c^ntaminaa^.ón del medio marino que e jercen una influenc^a di-
r®cta en el proyecto, construcc^ón y equipo de los buques, e in-
-
cluso en las pacatas de c^onducta segura por parte de sus tripula-
c^ones. Buena prueba de ell© lo cz,nstituyen los propios CC.II.
de SEUJI^IAR, que, como es bien sabido, desde su iniciac^ón, tra-
tan en proft^ndidad y extensión todos los apartados de la cons-
trucción y el equipo que se relac^onan directarnente ® n la se-
guridad del buque, a^omo medio de salvaguardar la vida humana.
Pero la OI^I ha realizado, en este campo, una labor más diversa,
abarcando in^lus© cuestiones fundamentales relacionadas con el
proyecto de ciertos buques especiales. Esta meritoria tarea,




nna sistemática impecable, la ha llevado a cabo la Organización
a través del Comité de Seguridad Nlaritima y de sus activos y
expertos Subcomités. He aqui algc^nas de sus manifestac^iones más
sobresalientes:
-- Convenio Internacional sobre Lineas de Carga, de 1.966.
-- Conferencia lnternacional sobre Arqueo de Buoues, de 1.969.
-- Conferencia lnternacional sobre Buques de Pasajeros que pres-
tan Servicios Especiales, de 1.971.
-- Conferencia lnternacional sobre Seguridad de los 8ugues Pes-
gueros, de 1.9??, que in^luye el Convenio c.nrrespondiente.
-- Código de Seguridad para Pescadores y Bugues Pesgueros: Parte
_
A Directrices Prácticas de Se uridad e Hi,iene ^ara Patrones
=pulac^.ones), publicada en 1.981; Parte B(Prescripc^ ones
de Seguridad e Higiene para la Construcción y el Eguipo de
--
Bu_gue_s Pesgueros) , publicada ®n 1. 982, en nombre de FA^O, OIT
y flF7I.
-- CDdigo Internac-ional para la Construcción y el Eguipo de Bu-
ques que transporten Productos Químicos Peligrosos a Granel.
Ultima edición, 1.990. (Código CIQ).
-- Código interna^ional para la Construcción y el Equipo de Bu-
ques gue transporten Gases Licuados a Granel (Código CIG).
Ultt,ima edición, 1.983.
-- Códig© de Seguridad para los Vehiculos ^larinos de Sustenta-
-
c^.ón Dinámica. Publicado en 1.978 y vuelto a imprimir en 1.990.
-- Código de Seguridad para Sistemas de Buceo. Publicado en 1.985.
-
-- Reglas de ComPartimentado y Estabilidad para Buques de Pasaje,
eguivalentes a la Parte B del Cap. II del C.I. de SEVI^IAR-60.
_.^.
Publicadas en 1.974.
-- Criterios de Estabilidad sin Avería aplicables a los Buques
de Pasaje y a los Buques de Carga. Publicado en 1.987.




-- Código de Seguridad para Buques P^ercantes Nt^cleares. Publica-
c^do en 1.983.
-- Sistemas de Gas Inerte. Tercera edición, publicadá en 1.990.
7.7 Navegación.
En el ejercicio de la navegación marítima es donde tiene
un l^aro más ^rimari© de proyección el variado conjunto de Pri^-
a^ pios, normas y doctrina que integra la seguridad marítima, en
su acepción más lata; y, desde luego, no es extraña a ese e'_ rci-
ĉio una a^rte nada desdeñable del conjunto similar que se refie-
re a la prevenci©n y contención de la contaminación del medio
marino. Naturalmente, la Organización no ha dejado ncínca de aten-






Conf erencia lnternacional sobre la Revisión del Reglamento
Internacional para prevenir los Abordajes en la ^lar, de 1.972
(RIPA 1972). Segunda edic^ón, 1.991.
Conferencia internac^ onal sobre el Establecimiento de t^n Sis-
tema Marítimo Internacional de Satélites, de 1.975-1.976.
Enmiendas de 1.985 al Convenio Constitutiv© y al Acuerdo de
.
Explotación de la Organización Internacional de Telec^omunica-
^i.ones I^aritimas por Satélite ( I_N^IARSAT) . Publicadas en 1.989.
Guía Internacional para la Formac3 ón de la Gente de l^ar. Pu-
blicada en 1.987, en nocabre de OIT y O^II.
Conferencia lnternacional sobre Normas de Formación, T_itula-
. -
c3ón y Guardia para la Gente de ^lar, de 1_.978 (FOR(^AC^ON -
STC W 1978).
Guía de Bolsillo para la Superyivencia en Aguas Frias. Publi-
cada en 1.981 y vuelta a imprimir en 1.986.
-- Gu_ nternacional para la Formación y Titulación de Pescado-
res. Publicada en 1.988, en nombre de FA-0, OIT y O^tI.
^ .
-- Manual NAUTEX. Publicado en 1.982. Se trata de un servicio in-
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ternacional automatizado para la difusión de avisos a los na-
vegantes y avisos meteorológicos.
-- Conferencia lnternac^ onal sobre Búsqueda y Saldamento ^laríti-
mos, de 1.979, con inclusién del Convenio correspondiente.
-
-- Manual de Búsqueda y Salvamento para Buques Mercantes ^1ERSAR').
-
Ultima edic.ión, 1.986.
-- Sistema i^undial de Socorro y Seguridad ^9aritimos. Ult. ed. 1987.
-- f^anual sobre el Sistema Global de SocDrro y Seguridad Maríti-
_ - --
mos (GI'7DSS). Ultima edición, 1.992.
-- Manual fl^9I de eúsgueda y Salvamento (II'C'OSAR). Ult. ed. 1.987.
-- Normas de funcd.onamiento del Eguipo Náutico. Ult. ed., 1.988.
-- Vocabulario Normalizado de Nayegación ^larítima. Ultima edi-
a^ón, 1.985.
-- Oisposiciones de Seguridad relativas a los Sistemas, Medios
Y Dispositivos de Adquisición de Datos Oceánicos (SADO). Pu-
blicadas en 1.972, en nomtire de UN^ESCO y O^II.
-- Código Internac.ional de Señales. Ultima edición, 1.987.
?.8 Resoluciones de la Asamblea y de los Comités.
La OMI, a través de su Asamblea, ha adoptado un nó^
muy c^onsiderable de Resolu^i©nes, una parte de las cuales han
tenido corao fin sancd.onar mucfios de los instrumentos y publica-
c^._ on_, en general, que, brevemente, se han referenciado en los
subpárrafos prec^dentes. Pero otra parte más considerable está
dirigida al tratamiento de todo el amplísimo campo de actividad
de la arganizac^ón, regulando (cn n mucha f recuenc3a, mediante
Recomendaciones y Directrices) las cuestiones de detalle deri-
_,
vadas de las normas generales y abarcando, en esa regulac^.ión,
desde las materias propias del funci onamiento interno de la ins-
titución, hasta las técnicas y jurídicas.
La 16a. Asamblea de la OP'1I se celebró en 1.989, adoptán-
•
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dose, en esEte dec^.arosexto perí©do de sesiones ordinario, á4 Reso-
luciones, cuya numeracióñ correlatirra (desde el comienzo de las
activ.idades en 1.959) , va de la R^A. 636(16^. ) a la Res. A. 679
164.). Estos números dan idea de la dimensión que alcanza la
que podrfa denominarse manifestación por excelen^ia del quehacer
.
1^1 del organismo.
Los Comités (especialmente, el de Seguridad I^arítima y
el de Protección del ^ledio P^arino) también adoptan Resoluciones,
como f un^ión delegada de la Asamb^.ea, pero, lógicamente, su nú-
m_er_o es muy inferior al de las que se han producido en el seno
de aquélla.
7.9 La Universidad Maritima ^Ic^ndial.
En Julio de l._983_,, ba jo los auspicios de la OF^I y c^on
iraportat^tes ^ aportac^.ones, de diversa indole, del Gobierno sueco,
se estableció en ^!a_ ( Suecia) la Universidad I^aritima ^lundial,
cuya cread ón responde al reconocimiento, por parte de la c^omuni-
-
dad internacional, de la necesidad especial de co_nt_a^r con un ĉen-
tro de f orn^ación avanzada de personal maritimo especializado.
La Universidad es única, en el sentido de que ofrece un
nivel elevado de formac^ón, en un cierto número de campos del
mundo maritimo, y en una sola institución, que por lo mompren-
sivo y coherente.de sus caracteristicas y actividades, no tiene
parangón.
Uno de los objetivos prevalentes de la l^niversidad es
-
ayudar a. reducir el tieQnpo dedicado a la formac3ón de personal
maritimo ex_^erto, en los paises en vías de desarrollo; personal
-
que, pref erentemente, estaría c^onstituido por profesores de las
instituciones náuticas de formación, inspectores, examinadores,
investigadores de accidentes marítimos, administradores de la
seguridad marítima y gerentes técnicos de las compañías navieras.
La Univ.ersidad ofrece Eu_ específicamente diseñados para abar-
c^r estos cam os, a todos los estudiantes que posean ya una a_
cualificación.
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Esta institución pretende pote^ r la capac^dad de desa-
rr_oll_o de los a^^lse.s, para que participen en las actividades del
transporte mar ti_, con más intensidad de lo que ha sido posible
hasta ahora, depositando su confianza en sus propios nacionales.
Asimismo, tiende a que estos aises, bajo el patrocinio de la
-^-
OMI, operen con mayor efectividad en el mantenimiento y observan-
c_'ia_ de las no_ rr^as, internacionalmente acordadas, de seguridad
maritima; de seguridad de la navegación y de prevención y c^on-
tención de la cn ntaminación del medio marino.
fltro objetivo prioritario de la _ es fortalecer la
cooperación internacional en todas las cuestiones formatiyas y
.._._.
técnic ^ del transporte,marftimo, sirviendo como institución pun-
ta, en este contexto.
La Universidad es, verdaderamente, un ente global, en
cuanto que of_ĉe su acogida a estudiantes de todo el mundo, tan-
to desarrollado ® mo en vias de desarrollo.
El contingente de estudiantes, durante los tres primeros
añ^s de actividad (1.983-85) se distribuyó ampliamente sobre ?4
paises de todas las áreas geográficas del mundo. Después de
cn mpletar satisfactoriamente los dos años que abarca cada Curso,
la primera promoción de graduados estuvo integrada por 68 estu-
diantes, muchos de los cuales, al retornar a sus paises de orí-
gen, es seguro que habrán ocupado puestos relevantes en la em-
presa naviera, en sus respectivas administraciones marítimas na-
cionales, en los puertos y en otros sectores relacionados con
la i^arina t^ercante.
Los CLrsos, de dos años de duraa3ón (cuatro semestres),^
que actualmente se imparten en. la U^i^l son los siguientes:
1) Curso General de Administracd.ón i^arítima;
2) Curso de Administración en Seguridad (^arítima (Náutica);
3) Curso de Administración en Seguridad ^larítima (^láquinas í^ari-
nas) ;^
4) C_o de Educación y Formación I^arítimas ( Náutica) ;
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5) Curso de Educación y Formación ^larítimas (Máquinas P^arinas); y
6) Cc^rso de Gestión T®cnica de Compañías Navieras.
Además, se imparten Cursos de Inglés, de menor duración,
destinados a aquellos estudiantes que no posean un dominio ade-
cuado de este idioma, fundamental en todas las cuestiones marí-
timas.
E1 Rector y una parte del cuadro de Profesores tienen
carácter permanente, y su selección se 1?leva a cabo a través de
la Organización. En general, son verdaderas autoridades en los
diversos campos. La Universidad también se nutre de Profesores
U^.lisitantes, que imparten,du:rante períodos restringidos, mate-
rias de c^erta especialización.
En su Junta de Gobierno participañ Gobernadores, repre-
sentando a determinados paises designados por el Consejo de la
OP^I.
Los estudiantes completan su formación realizando viajes
de estudio a diferentes paises, donde quedan temporalmente in-
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